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BERLIN, DEN 1. OKRTOBER 1956 - 5. Jahrgang

Der Modellbahnverband Europas tagte in Bern

Der diesjahrige Kongreli der Modelleisenbahner Europas
[and in der Zeit vom 3. bis 5. August in Bern statt. Wie
aul dem Kongrel), der im vergangenen Jahr in Wien
last zur gleichen Jahreszeit abgehalten wurde, nahmen
wir als Vertreter der Modelleisenbahner unserer Repu-
blik auch an diesem Berner KongreB3 teil. Es war er-
[reulich, festzustellen, wie grof} das Interesse am Bau
von Modelleisenbahnen in Europa ist, was sich allein
schon durch die Teilnehmerzahl am Kongrell aus-
driickte. Offiziell wurde vom Prisidenten des Modell-
bahnverbandes Europa (MOROP) die Anwesenheit von
76 Vertretern und Delegierten nationaler Modellbahn-
verbande und einzelner Clubs und Zirkel genannt. Mit
den Giasten und Interessierten aus den industriellen
Kreisen waren weil iiber 100 Teilnehmer in Bern er-
schienen. Man kam selbst bei gemiligter Einschitzung
des Kongresses zu der Meinung, dall in Bern ein Reich-
tum an Erfahrungen in organisatorischer, technischer
und fachlicher Hinsicht auf dem Gebiet des Modell-
ecisenbahnwesens vorhanden war,

Bei einer solchen Einschidtzung des Kongresses ohne
Ubertreibung war die Feststellung der Vertreter der
Modelleisenbahner unserer Deutschen Demokratischen
Republik, dall die Modelleisenbahner der DDR in jeder
Hinsicht im Rahmen der Modelleisenbahnerwelt eine
nicht unbedeutende Rolle spielen, um so erfreulicher.
Die Feststellungen, die aul dem Kongreli der MOROP
im vergangenen Jahr in Wien getroffen werden konn-
ten, haben sich wihrend des verflossenen Jahres als
richtig erwiesen. Wir schrieben in unserer Fachzeit-
schrift nach der Beendigung des Wiener Kongresses:

Im Ergebnis dieser Berichterstattung und der Bera-
tungen mit Vertretern der einzelnen Ldnder kann ein-
deutig festgestellt werden, dafi die Modelleisenbahner
in der Deutschen Demokratischen Republik zahlen-
mdfig am stirksten sind, wdhrend in einigen kapita-
listischen Liéindern, u. a. auch in der Deutschen Bundes-
republik, eine Stagnation in der Entwicklung des
Modelleisenbahnwesens zu verzeichnen ist. Die Ur-
sache fiir die organisatorische und technische Uber-
legenheit der Modelleisenbahner in der Deutschen
Demokratischen Republik, die auch in unserer Fach-
zeitschrift ihren Niederschlag findet — das wurde
allgemein anerkannt —, liegt einzig und allein in
unserer Gesellschaftsordnung begriindet. Unser Arbei-
ter-und-Bauern-Staat gibt allen Menschen guten Wil-
lens, besonders unserer Jugend, jede mur denkbare
Unterstiitzung bei der dem Frieden und dem Fort-
schritt dienenden Arbeit mit der Modelleisenbahn, die
als wichtiges Mittel fiir die polytechnische Erziehung
der Kinder und fiir die Ausbildung von Kadern fiir
tlie Deutscie Reichsbahn angesehen wird.”

Unumwunden muliten die Miéngel, unter denen die
Modelleisenbahnerbewegung in den Lindern West-
curopas zu leiden hat, von den Vertretern der Modell-
eisenbahner aus diesen Landern auf dem Kongreli zu-
gegeben werden, Herr Dipl-Ing. Leutloff brachte in
cinem Vortrag zum Ausdruck. wie unter den schwie-

rigen. zermiirbenden Lebensbedingungen in den kapi--

lalistischen Staalen die Menschen in der Betédtigung
mit der ,kleinen” Eisenbahn eine Flucht aus der Ge-
sellschaft vornehmen. Er zitierte Goethe: ,Hier bin ich
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Mensch, hier darf ich’s sein* als Erhédrtung der charak-
leristischen Erscheinung in den westeuropiischen Staa-
ten, in denen die bestehende Gesellschaftsordnung mit
allen Mitteln versucht, das Menschsein des Individuums
aufzuheben. Er charakterisierte damit gleichzeitig den
friedfertigen und humanen Inhalt des Modelleisenbahn-
wesens. Leider bedauern wir, dall am Schlul dieses
Tagesordnungspunktes, ndmlich dem Vortrag Dipl.-Ing.
Leutloffs, keine Diskussion stattfand, eine Eigenschaft,
die den Menschen, der aus unserer demokratischen
Ordnung in der DDR kommt, eigentiimlich beriihren
muiite.

~In der kapitalistischen Welt bleibt den Menschen
keine Zeit, die Maske abzulegen. Nur in der Be-
tidtigung mit seiner Liebhaberei kann er ohne Angst
um die Existenz, ohne Konkurrenzangst seinen Nei-
gungen nachleben.” Das war der Grundgedanke, der
aul dem Kongreli von den Vertretern unserer Modell-
eisenbahnfreunde in Westdeutschland, Italien wund
einigen anderen westeuropiischen Staaten zum Aus-
druck gebracht wurde. Wir bedauern aufrichtig die
grolien Schwierigkeiten und Hindernisse, die sich unse-
ren Modelleisenbahnfreunden in jenen Léndern in den
Weg stellen. Sie geben uns gleichzeitig die Erklirung
dafir, warum -und wieso das Modelleisenbahnwesen
in Westdeutschland und in einigen anderen westeuro-
pdischen Landern stagniert oder zurilickgeht.

Ausgeriistet mit dem Wissen um die Schwierigkeiten
der Modelleisenbahner in jenen westlichen Staaten,
fallt es uns jetzt um so leichter, unsere Gesellschafts-
ordnung als die tberlegene und unseren Weg als den
richtigen zu erkennen. Erst mit dem Wissen um die
Schwierigkeiten anderer ausgeristet, erkennt man die
Mdoglichkeiten und grolien Chancen, die sich unseren
Modelleisenbahnern bieten. Sie anzuwenden und zu
niitzen, wird nichl nur unsere Aufgabe sein, sondern
wird uns mit noch griéfierer Freude am Werk und an
der Arbeit erfiillen. Die Betdtigung als Modelleisen-
bahner ist bei uns nicht mehr eine Flucht aus der Ge-
sellschaft, sondern die Gesellschaft hilft uns, besonders
aber den jungen Menschen, ganz den eigenen Wiin-
schen und Neigungen nachzuleben. Er ist dabei frei ails
Mensch und frei von jenen zermiirbenden gesellschaft-
lichen Anforderungen, die der Konkurrenz- und Exi-
stenzkampf den Menschen in den kapitalistischen Staa-
ten auferlegt. Und so ist es zu verstehen, dal unsere
Zirkel und Clubs in den Stationen der Jungen Tech-
niker, in den Schulen, in den Arbeitsgemeinschaften,
in den Klub- und Kulturhiusern der Deutschen Reichs-
bahn organisatorisch als ein festes unerschiitterliches
Kollektiv zusammenarbeiten, nicht aber die Vereini-
gung einer Masse von Individualisten darstellen.

Wir konnten auf dem Kongreli der MOROP in Bern
mit Stolz davon berichten, da3 wir in unserer Republik
keine Stagnation der Modelleisenbahnbewegung ken-
nen, dafl sich die Arbeitsgemeinschaften und Zirkel
organisatorisch stindig festigen, die Zahl ihrer Mit-
glieder und die Zahl der Gemeinschaften weiter wichst.
Aber nichlt nur das. Aufler dem zahlenmifiigen An-
wachsen konnten wir auch feststellen, wie bereits im
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vergangenen Jahr, daf} die Resultate der Tatigkeit der
Modelleisenbahner unserer Republik in ihrer Voll-
kommenheit gegentliber den Staaten Westeuropas stdn-
dig grofler werden. Das hat seinen Grund allein darin,
dal} unsere Kollektivs belreit vom Druck einer schlechten
Gesellschaftsordnung ihre Kraft und ihre Anstren-
gungen den technisch-konstruktiven, technisch-theo-
retischen, mathematischen Aufgaben zuwenden Kkon-
nen. Mit Hilfe unseres Staates und aller gesellschaft-
lichen Einrichtungen verfliigen unsere Modelleisen-
bahner iber ein grofes polytechnisches Wissen und
eignen sich immer mehr Erkenntnisse der modernen
Naturwissenschaften an. So nimmt es nicht wunder,
daB wir bei den technischen Beratungen und Beschliis-
sen auf dem diesjahrigen Kongrel; der MOROP allen
Modelleisenbahnfreunden wiederum helfen konnten.
Herr Dr.-Ing Kurz, Leiter des Priiffeldes an der Hoch-
schule fiir Verkehrswesen Dresden, selbst ein hervor-
ragender Wissenschaftler, konnte sich, gestiitzt auf un-
sere erfolgreiche Modelleisenbahnerbewegung in der
DDR, fir das weitere Fortschreiten der Standardisie-
rung im Technischen Ausschufl der MOROP, der fol-
gende Beschliisse falite, erfolgreich einsetzen:

NEM-Vorschlige werden baldigst zweisprachig aufge-
stellt, NEM-Normen zweisprachig gedruckt, und zwar
in deutsch und franzosisch, damit die Arbeit auch in
den Hauptverhandlungen Kkiinftig erleichtert wird. Die
Einspruchsfrist soll drei Monate nicht iliberschreiten.
Aufert sich ein Mitglied der MOROP nicht innerhalb
der Einspruchsirist, so wird sein Einverstindnis zu dem
jeweiligen Normvorschlag angenommen. Die Normen
NEM 011, 012, 121, 124, 310, 311, 312, 313, 350, 602 und
611 gelten mit folgenden Anderungen als angenommen:
Die Normbladtter NEM 011 und 012 erhalten den Hin-

weis, dal} in Frankreich der Maflstab 1 :43,5 statt 1:45

fiir die Nenngrofe 0 verwendet wird.
Bei der Norm NEM 121 entfdllt die Darstellung der
Schiene des Vorbildes.

Die Zeichnung im Normblatl NEM 124 wird &hnlich
ausgefiihrt wie im Vorschlag DIN 58614.

Die Normblitter NEM 310, 311, 312, 313 und 350 wur-
den angenommen, jedoch sind die Tabellen nicht auf
den Mafistab als NenngriBe (TT, HO usw.) sondern auf
die Spurweite (12, 16,5 mm usw.) zu beziehen.

Die Normen NEM 602 und 611 werden in einem Blatt
NEM 602 zusammengefalit. Die Spannungen werden,
wie vorgeschlagen, mit 12 V fiur die Nenngriflen TT bis
S und mit 20 V fiir die Nenngriofen 0 und 1 festgelegt.
Eine hohere Fahrspannung fiir iiberhohte Geschwindig-
keiten und eine besondere Steuerspannung werden
nicht genormt. Auf die Festlegung der hochstzuldssigen
Stromstédrken wird verzichiet. Die Angaben der Norm
NEM 611 werden sinngemédl tibernommen, jedoch ohne
Zziffer 3. Im Bild 2 sind elektrische Lokomotiven dar-
zustellen. Aufzunehmen ist der Hinweis, dall alle Lo-
komotiven fiir Zweischinenbetrieb geeignet sein miis-
sen. Sie diirfen jedoch mittels Schalter auf Fahrleitungs-
betrieb umstellbar sein. Die Angaben fir elektro-
magnetische Antriebe und fiir Beleuchtung werden
grundsétzlich beibehalten. Die endgiiltige Fassung die-
ser Norm wird durch die franzosische Delegation vor-
genommien,

Die Normvorschlage NEM 013, 123 und 314 wurden mit
folgenden Anderungen angenommen:

NEM 013 erhilt den Buchstaben ,m* als Kennzeichnung
fiir die Meterspur und naheliegende Spurweiten, den
Buchstaben ,e" flir die 750 mm-Spur und naheliegende
Spurweiten,

Das Normblatt NEM 123 wird mit dem Hinweis:
wLasche nach NEM 121 ist links anzubringen® erginzt.
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Als 1. Spalte erscheint nicht der MaBstab (TT, H0 usw.),
sondern die Spurweite.

Das Normblat NEM 314 wurde mit einer Anderung
der Winkel auf 45° bzw. 75° und mit einer Erhéhung
des Spiels zwischen Achse und Lager auf 0,4 mm an-
genommen.

Mit einigen Gegenstimmen wurden die Vorschldge
NEM 101 und 102 angenommen, Die Einspriiche bezogen
sich auf die Beschrinkung des Fahrzeugprofils auf die
groBeren Werte, die den Malstdben 1:80, 1:60 und
1:43,5 entsprechen. Durch eine Fulinote sollte die Be-
rechtigung beider Auffassungen zum Ausdruck ge-
bracht werden, jedoch konnte keine Einigung iliber die
textliche Fassung erzielt werden. Dem franzdsischen
Wunsch entsprechend schlug der Vertreter der DDR,
Herr Dr-Ing. Kurz, vor, die Angaben iiber das dem ge-
nauen Mafstab entsprechende Profil in NEM 101 zu
streichen. Diese Mafinahme erscheint dadurch gerecht-
fertigt, daB die Modelleisenbahner vorwiegend nach be-
stimmten Vorbildern bauen, deren Abmessungen fest-
liegen. Das vergroferte Begrenzungsprofil erlaubt
aullerdem die Verwendung auslédndischer Vorbilder. Es
entspricht dem Umgrenzungsprofil des lichten Raumes
nach NEM 102, _

Der Vorschlag NEM 351 wird bis Mérz 1957 zurlick-
gestellt, da Herr Rossi aus Como in Italien in der Zwi-
schenzeit an seinen Fahrzeugen Versuche mit Aus-
tauschkupplungen durchfiihren will. Auf Grund dieser
Versuche soll gepriift werden, ob sich die Zahl der
Kupplungshalterungen verringern li6t oder ob sich
diese Teile so ausbilden lassen, daB sie fiir mdglichst
viele Fahrzeugtypen verwendet werden kénnen.

Der Vorschlag NEM 122 wurde ohne Anderungen ange-
nommen, der Vorschlag NEM 125 infolge Zeitmangel
zuriickgestellt.

Die hier aufgefiihrten Ergebnisse der Normberatungen
veranschaulichen den bedeutenden Umfang der gelei-
steten Arbeit aller an der Aufstellung der Normen Be-
teiligten.

Die Verireter der Modelleisenbahner aus unserer Re-
publik nahmen Gelegenheit, auf ihrer Reise nach Bern
den Modelleisenbahnern in Prag und Budapest Freund-
schaftsbesuche abzustatten. Sie konnten den Teilneh-
mern am Kongre der MOROP die Griifie der Modell-
eisenbahner aus den befreundeten Léndern {iberbrin-
gen und davon Mitteilung machen, dall die Modell-
eisenbahnerbewegung in den uns befreundeten Léndern
ebenso schnell wichst und erstarkt, wie in unserer Re-
publik. :

Wir empfanden es dankbar als ein Zeichen des Wun-
sches der in der MOROP vereinigten europaischen Mo-
delleisenbahner, mit den Modelleisenbahnern aus allen
Lindern freundschaftlich und eng zusammenzuarbeiten,
als sie uns wissen lieBen, dafl die MOROP bereit sei,
die Organisation der Modelleisenbahner unserer Repu-
blik in ihren Verband aufzunehmen. Das sollte der An-
sporn fir die Modelleisenbahner unserer Republik sein,
mit patriotischem Stolz unsere Arbeit zu verbessern
und noch aktiver fiir unsere demokratische Gesell-
schaftsordnung einzutreten.

An dieser Stelle wollen wir aber nicht schliefien, ohne
den schweizerischen Modelleisenbahnfreunden, die
durch ihre grolie Gastfreundschaft und Unterstiitzung
uns den Aufenthalt in ihrem Lande verschénten, unse-
ren Dank auszusprechen. Nicht unerwihnt soll auch
bleiben, dall im Verlaufe dieses Kongresses erstmalig

. unsere volkseigene Industrie mit ihren Erzeugnissen

erfolgreich in Erscheinung treten konnte.

Die Redaktion.
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Neue Modellbahn-Erzeugnisse im Messehaus Petershof

Horst Richter

Wenn wir unseren Lesern auf diesen Seiten nur einige

neue Erzeugnisse auf dem Gebiet der Modelleisen-

bahnindustrie zeigen konnen, so soll das keine Bestiti-
gung dafiir sein, dafl in den auflerdem bekannten Be-
trieben nicht weitergearbeitet, oder besser gesagt,
weiterentwickelt und konstruiert wurde. Zwischen
zwei Messen in Leipzig liegt jeweils ein halbes Jahr.
Diese Zeit wird dem Modelleisenbahner, der sich ein-
zelne Wagen, Gebdude oder dergleichen fiir seinen
eigenen Bedarf{ baut, sehr lang vorkommen. Fiir solche
Erzeugnisse aber, die in die Massenproduktion gehen
sollen, ist dieses halbe Jahr eine sehr kurze Zeitspanne.
Da miissen zuniichst Konstruktionszeichnungen ange-
fertigt, gepriift, verbessert, wieder gepriift, oft noch
mehrfach gedndert und nochmals gepriift werden.
Dann werden kostspielige Formen und Werkzeuge an-
gefertigt. Sind diese wiederum sorgfiltig gepruft und
flir gut belfunden worden, so werden die ersten Einzel-
teile hergestellt und zur ,Null-Serie“ montiert. Das sind
zwar auch schon fertige Gegenstinde (Triebfahrzeug-
modelle oder dergleichen), die aber noch nicht in den
Handel kommen. Sie dienen ausfiihrfichen Versuchen
und haben Giteprifungen auflerhalb des Werkes zu
bestehen. — So ist es also vom ersten Strich auf dem
Zeichenbrett bis zum fertigen Stiick auf dem Verkaufs-
tisch des Einzelhandels ein langer Weg. Es mag daher
eine Reihe von Erzeugnissen geben, die wir sicher in
unserem Bericht ilber die Friihjahrsmesse 1957 be-
schreiben werden, obwohl heute wvielleicht schon ihre
Konstruktion abgeschlossen ist. Doch wenden wir uns
nun den Neuheiten der Herbstmesse 1956 zu.

Der Feinmechanikermeister G. Dietzel, Leipzig, liber-
raschte die Modelleisenbahner vor einiger Zeit mit dem
HO0-Modell eines offenen Gliterwagens ohne Bremser-
haus aus plastischem Kunststoff (Bild 1). Viele Einzel-
heiten des Vorbildes sind an diesem Modellwagen zu
finden, sogar Bremszylinder, Luftbehilter, Bremsge-
stinge und Bremskl6tze. Durch ein neues Spritzver-
fahren wurde es miglich, auch die Konturen an den
Innenseiten des Wagenkastens plastisch darzustellen
(Bild 2). Die Radsédtze bestehen aus Stahlachsen,
1 mm () mit Zapfenlagerung und Rédern aus Poly-
styrol. Die Wagen sind mit der zierlichen Coupl-O-
Matic-Kupplung ausgestattet. Das Gewicht des Wagens

Bild 1 HO0-Modell eines
offenen Giiterwagens von
G. Dietzel, Leipzig
Fotos 1, 2 und 4: 1. Pochanke

P Bild 3 Kippfihiger Ommr-

Wagender Deutschen Reichs-

bahn, geschweifite Bauart,

fiir 24,5 t Ladegewicht. Foto:
H. Dreyer
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Bild 2 Auch die Innenwinde des neuen Giiterwagens
von G. Dietzel sind graviert

betrdgt etwa 50 g. Der Wagen ist im Einzelhandel fiir
nur 3,20 DM erhiltlich.

Das komplette Untergestell mit Radsédtzen (Bild 3)
wird fiir die Modelleisenbahner, die andere Aufbauten
anbringen wollen, auch einzeln zum Preise von 3,15 DM
abgegeben. Das Untergestell entspricht einem Achs-
stand der Hauptausfiihrung von 4,5 m. Das ist der
Achsstand folgender Reichsbahn-Giiterwagen:

Gattungs- Gattungs  CGiattungsbezirk
szeil:.tmng mmnme'zr ehem. * Bemerkungen
G, Gh 04 Hannover,
Stenda’,
Magdeburg
G. Gh 04, 05 Kassel,
Miinchen,
Karlsruhe
Gr 04 Kas ¢l
Km 1—10 Wuppertal bis 2'—69
v 23 Hamburg
O 21 Frankfurt auch 4,0 m
Op 27 Wiir#b .rg auch 3,0 m
Oc, Ocp 28 Mii ster
Om 23, 35 Ludwigshafen
Omp ] Ludwigshalen
Om 36 Fesen
Om 37 Bitterfeld
Om 38 Des~au
Ot, Otm, Otmm 45 Mainz Ot auch ab
45 m, Otm
bis 5,2 m
H 68 Regensburg

Damit das Untergestell auch
fiir die genannten G- oder
V-Wagen benutzt werden
kann, sind seitliche Tritt-
bretter angebracht, die bei
Verwendung fiir die iibri-
gen Wagengattungen mit
der Schere abgeschnitten
werden konnen,

Das formschéne und gut
gelungene Modell dieses
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offenen Giliterwagens trégt die Gattungsbezeichnung
Ommr und die Gattungsnummer 43. Ein Vergleich mit
dem im Bild 3 dargestellten Ommr-Wagen der Deut-
schen Reichsbahn zeigt, dafl leider beides nicht stimmt,
denn das Modell entspricht wohl einem 20 t-, nicht aber
einem 24,5 t-Wagen geschweiliter Bauart, dessen Gat-
tungsnummer aullerdem in der Ausflihrung als Um-
setzwagen (r) nicht 43, sondern 39 lauten mufi. Es be-
steht aber cine gewisse Ahnlichkeit des Modelles mit
dem Om-Wagen der Gattung 35 (ehemals Ludwigs-
hafen). Bei diesem Wagen wiirden jedoch die Spann-
binder des Wagenkastens von der Tiirsiiule unten zur
Stirnwandsdule oben verlaufen. Aullerdem sind die
Binderinge am Bodenrahmen angebracht.
Eine Priifung der Konstruktion des Untergestelles
(Mittel- und Quertriger, Pufferstreben) hat ergeben,
dall diese keiner deutschen Wagentype entspricht. Das
Untergestell hat Ahnlichkeit mit dem des Opw-France,
Typ 18 H. Dieses hat auch nur einen Mitteltrdger und
die gleiche Quertriigeranordnung, aber keine Puffer-
streben.
Wir wollen mit diesem ausfiihrlichen Priifungsergeb-
nis keineswegs den allgemeinen Wert des Modelles
schmilern. Es mull vielmehr lobend hervorgehoben
werden, dafl es heute mdoglich ist, Wagenmodelle in
einer derartigen Prizision serienmiflig herzustellen.
Trotzdem michien wir Herrn Dietzel empfehlen, wei-
tere Konstruktionszeichnungen kiinftig sorgfiltig prii-
fen zu lassen.
Ein zweites Modell gleicher Formschinheit ist der erst
kurz vor der Messe fertiggestellte X-Wagen (Bild 5).
Dieser Wagen wird mit rotbraunem oder hellgrauem
Oberteil geliefert. Auch hier sind die Innenwinde des
Wagenkastens graviert. Er wird fiir 4,84 DM im Einzel-
handel zu haben sein.
Im Heft 3/56 haben wir auf
Seite 70 ein unzerbrech-
liches Formvorsignal des
Feinmechanikers G. Dietzel
beschrieben. Hierzu st
jetzt das  entsprechende
einfliigelige Hauptsignal,
ebenfalls aus Perlon, fiir
die Baugrile HO0 erhilt-

lich (Bild 6). Der Antrieb
ist fiir 15 bis 20 Volt Im-
pulsschaltung ausgelegt.

Die Stromzufiihrungsdrihte
fiir die Beleuchtung sind
in dem zierlichen 110 mm
hohen Mast eingespritzt.
Die Verwendung einer Spe-
zialglihlampe von nur
25 mm Durchmesser [iir
eine Betriebsspannung von

4 Bild 6 Einfliigliges
Hauptsignal fir die Bau-
grifife HO aus Perlon von
G. Dietzel, Leipzig
(Mast im Bild gekiirzt)
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4 Bild 4 Das Untergestell
des neuen Wagens, dessen
Achsabstand dem des Vor-
bildes von 4,5 m entspricht.
Fotos 1-3: J. Pochanke

¥ Bild 5 H0-Modell eines
| Arbeitswagens von G. Diet-
zel, Leipzig

16 bis 20 V erméglichte eine voubildgetreue Ausfiihrung
der Signallaterne. Durch ein Spezialverfahren wurde
erreicht, daf die Signalblenden beleuchtet oder unbe-
leuchtet einwandfrei und klar die vorgeschriebenen
Farben zeigen. ’

Voraussichtlich wird schon im IV. Quartal 1956 ein ent-
sprechendes zweifliigeliges Hauptsignal und im I. Quar-
tal 1957 ein einfliigeliges Hauptsignal mit Zugbeein-
flussung in den Handel kommen.

-

Die Firma H. Auhagen KG =zeigte einen neuen Ge-
lindebaukasten, der in Zusammenarbeit mit der Fa.
K. Scheffler, Marienberg, entstanden ist. Wir werden
{iber diesen Kasten in einem unserer nichsten Helte
ausfiihrlicher berichten.

-
Die TeMos-Werkstitten, H. Franzke, Kéthen-Anhalt,
konnten ein neues modernes Stellwerksgebdude fiir die
BaugriBe HO vorstellen. Es handelt sich um ein zwei-
stéckiges Turmstellwerk mit vorgebautem Stellwerks-
raum, geschlossenem Aufgang und beleuchteten Fen-
stern. Hohe des Modelles 160 mm bei einer Grundfiiche
von ca. 100 X 65 mm. Dieses sowie die Messe-Aus-
stellungsanlage der TeMos-Werkstédtten kinnen auch
in der Modellbahnausstellung im Berolinahaus, Ber-
lin, Alexanderplatz *), besichtigt werden.

*
Im VEB Elektromotorenwerk Hartha wird ein Um-
former hergestellt, der auch in den noch mit Gleich-
strom versoergten Gebieten der DDR den Betrieb von
Modelleisenbahnen ermdglicht. Der Umformer (trigt
die Typenbezeichnung GGU 87—40. Er ist tropfwasser-
geschiitzt und grob entstért. Die Nennspannung ist
sekundidr 24 Volt Gleichstrom bei primédr 220 Volt
Gleichstrom. Bei einer Drehzahl von 5100 n (Linkslauf)
wird eine Leistung von 36 Watt erreicht. AuBerdem
wird gegenwirtig im genannten VEB gin neu entwik-
kelter Umformer in der Null-Serie versucht, der 220
Volt Gleichstrom in 220 Wechselstrom umwandelt, Die
serienméliige Produktion dieses Umformers, an das
handelsiibliche Transformatoren angeschlossen wer-
den kinnen, soll im Jahre 1957 aufgenommen werden.

-
Auf dem Gebiet der Spieclzeugeisenbahnen hat der
VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm/Thiir. eine Bahn
fiir Batteriebetrieb 4,5 V in der Baugrofe S fiir 22,5 mm
Spurweite entwickelt. Der Betrieb hat sich dabei von
der Uberlegung leiten lassen, daB Eisenbahnen in der
Baugrole HO fiir viele Kinder noch zu klein und in
den Grofen ab 0 ridumlich schwer unterzubringen sind.
Im iibrigen tragen insbesondere die Fahrzeuge dieser
Bahn reinen Spielzeugcharakter. (Fortsetzung folgt)

*) Z. ,Der Modelleisenbahner* 5 (1956) S. 264
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Pramien -

“einmal anders

Al

w- . und somit iiberreichen wir Ihnen als Aner-
kennung lhrer besonderen Leistungen . , . *

Halt! ® diirfen wir einmal unterbrechen und
fragen: Haben Sie sich vorher genau iiberlegt, wie Sie
" am sionvollsten und zweckmiifigsten verdiente Mitar-
beiter auszeichnen kinnen? Nichtin jedem Falleist eine
Geldprimie geeignet, besondere Leistungen zu wiirdigen.
Vielseitig sind die Maglichkeiten der Anerkennung
vorbildlicher Arbeit, und so greifbar pshe liegen sie.

Wir haben einen Vorschlag:

Jeder lhrer Mitarbeiter wiirde sich freuen, wenn er mit
einer geschmackvollen Urkunde ein Jahresabonnement
seiner Fachzeitschrift iiberreicht bekime.

Jedem um fortwihrende Qualifizierung bemiihten Men-
schen wird seine Fachzeitschrift stindiger Begleiter, zu-
verlissiger Berater und auch bald guter Freund sein.
Liickenloses, unentbehrliches Studien- und Informations-
material zu geben, berufliche Erfahrungen zu veroffent-
lichen und uber neue Arbeitsmethoden zu berichten, ist
Sinn und Zweck der Fachpresse. Es ist ihr Beitrag zur
Steigerung der Arbeitsprodukiivitit.

In die Hand jedes verantwortungsvoll Schaffenden gehirt
die Fachzeitschrift seines Berufes. Tragen Sie dazu bei,
indem Sie

Priimiicrungen in Form ven Jahresabonnements

vornehmen. Sie erfreuen Ihre Mitarbeiter und hehen
gleichzeitig dasallgemeine Leistungs- und Betriebsniveau.

Allen Betriebs- und Gewerkschaftsleitungen, allen Hand-
werksmeistern iibersenden wir gern kostenlos die ge-
wiinschte Anzahl der Aperkennungsurkunden im Format
DIN A4, Wenn Sie uns den Namen des Auszuzeich-
nenden und den Titel der Zeitschrift nennen, kinoen
Sie die Urkunden auch komplett beschriftet erhalten.

Bitte, bestellen Sie bei uns den illustrierten Zeitschriften-
Katalog, den wir lhnen sofort kostenlos senden, und der
mehr als 50 Fachzeitschriften unseres Verlages zur
Wahi stellt.

Ihre Abonnementsauftrige mit der gonauen Anschrift
der Empfinger geben Sie bitte rechtzeitig nur dem Verlag,
Die Jahresabrechnung erhalten Sie mit unserer Auftrags-
bestatigung. Die Lieferung der Zeitschriften erfolgt
direkt an den Primiierten durch die Deutsche Post.

VERLAG DIE WIRTSCHAFT
BERLIN NO 18, Am Friedrichshain 22
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Foto: Illner

Gtelltoert 520" balt
Dotnedgchenichla

Selbst bei unvollstindiger Kenntnis von Grimms Mir-
chen wird der aufmerksame Leser aus dem Titel die-
ses Beitrages etwas schlieflen konnen, und der Modell-
eisenbahner sollte wohl auch nicht lange ritseln, wie
jene. Grimmsche Maérchen-Schinheit mit seiner Eisen-
bahn in Verbindung zu bringen ist. Dornrischen? War
das nicht die Geschichte vom hundertjdhrigen Schlaf?
Ganz richtig! —

In nicht allzu weiler Entfernung des modernen Mir-
chenschlosses mit dem Namen ,Lo“ fand die Ausstel-
lung zum Modellbahn-Wettbewerb 1956 in Leipzig
statt. Zweck und Bedeutung des Wettbewerbes waren
lange vorher bekannt. Das Ergebnis ist in unserer Zeit-
schrift wiedergegeben worden. Dennoch werden die
Tage von Leipzig geniigend Veranlassung bieten, dall
wir uns des 6fteren noch daran erinnern.

Dem Besucher dieser Leistungsschau driingte sich eine
Frage auf: ,Wo waren die Leipziger Modelleisen-
bahner?*

Einzelne Arbeiten von Modellbahnfreunden der Messe-
stadt lieferten zwar den Nachweis, dall auch dort solche
ansdssig sind, aber das stolze Geschlecht derer von
,Lo0% wo waren sie?

Sind sie gleich Dornréschen in einen lange wihrenden
Schlaf versunken? Man betrachte einmal unser Bild!
Es lieBe diese Schliisse zu. Im ausgebauten Stellwerk
»Lo“ des Eilenburger Bahnhofs in Leipzig, einer ge-
radezu idealen Heimstitie fiir Modelleisenbahner, mit-
ten im Element Eisenbahn — dort hausen die Stamm-
viiler der Modelleisenbahner in der Messestadt.

Was meinen andere Arbeitsgemeinschaften dazu?
Konnte man da nicht neidisch werden? — -Elge-
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Richtlinien fiir Gleisplanentwiirfe
Hansotto Voigt, Dresden

DK 688.727.841

HueTpyRigm U coeTapIennsd A0 JReL-0p. MoJX0J(Ha
Instructions pour les projets de plans de voies ’
Directives for Track-system Designs

Im Helt 1654 wurden auf Seite 289 die Leser aufge-
rufen, der Redaktion Gleispldne von bestehenden oder
geplanten Modelleisenbahnanlagen zur Auswertung
fiir eine Verdffentlichung einzusenden. In diesem Auf-
ruf wurden keine besonderen Bedingungen genannt,
so dal} die eingegangenen Pldne se ir unterschiedlich
ausgelithrt worden sind. Nur eine sehr geringe Zahl
von Einsendungen war wirklich brauchbar.

Diese Tatsache gab den Anlafl [iir die Zusammenstel-
lung der wichtigsten und allgemein giiliigen Richt-
linien fir die Vorbereitung von Gleispldnen.

Zunichst mussen wir uns entscheiden, ob wir mit der

geplanten Anlage auch einen wirklichkeitsgetreuen:

Eisenbahnbetrieb darstellen wollen. Abgesehen von
den Modelleisenbahnern, die einer rein technischen
Versuchsanlage ohne Landschaftsgestaltung, Gebiuden
und sonstigem Zubehor den Vorzug geben, sollte man
darauf keineswegs verzichten. Wir diirfen uns heute
nicht mehr damit begniigen, unsere Fahrzeuge z. B.
auf einem Schienenoval ,kreisen“ zu lassen, das um
eine Anzahl von Abstellgleisen gelegt wurde. Wenn
man mit viel Liebe und grofem Konnen gut gelungene
Lok- und Wagenmodelle baut, sollte man dann nicht
auch dem Sektor ,Eisenbahnbetrieb® eine groflere Be-
achtung schenken? Er wird jedem, der sich damit be-
schiftigt, eine Fille von Anregungen und Denkauf-
gaben vermitteln.

Wir miissen uns zuerst von dem Gedanken freimachen,
dall unsere Anlage ein in sich geschlossenes Verkehrs-
objekt ist. Irgendwie ist jede Eisenbahnstrecke, wenn
sie auch noch so klein ist, an das grofle, umspannende
Eisenbahnnetz angeschlossen. Was wir darstellen kon-
nen, ist stets nur ein Awusschnitt der Wirklichkeit und
nicht mehr! Wir kénnen immer nur einen Teil zeigen
und nie ein Ganzes, aber diesen Teil richtig darzustel-
len, ist eine lohnende Aufgabe.

Nehmen wir als einfaches Beispiel einen Durchgangs-
bahnhof einer eingleisigen Strecke an. Irgendwoher
wird der erste Zug in unser Blickfeld kommen, ent-
weder aus einem Tunnel oder einer Kulisse, und in den
Bahnhof einfahren. Dann erscheint von der anderen
Seite, zunichst noch durch das Gelidnde verdeckt, ein
Gegenzug der diesen Bahnhof ohne Halt durchfihrt.
Der erste Zug kann nun seine Fahrt fortsetzen oder
noch einige Rangieraufgaben erledigen. Wenn jetzt
ein dritter Zug auftaucht, dann sollte es miglichst nicht
der gleiche sein, der zuvor den Bahnhof durchfahren
hat.

Welche Forderungen ergeben sich aus dieser Betriebs-
weise fiir die Gestaltung der Anlage?

Wir konnen, abgesehen von einer Grolianlage, auf
unserem Bahnhof nur dann einen vorbildgetreuen Be-
trieb abwickeln, wenn wir an einer verdeckten Stelle
der Anlage ein oder mehrere Ausweichgleise vorsehen.
Der verdeckte Streckenteil mufi nicht unbedingt im
Tunnel liegen, er kann auch durch eine Kulisse der
Sicht von vorn entzogen sein. Wenn wir den sicht-
baren Bahnhof mit ,B* bezeichnen, und die Strecke
soll von ,A* {iber .B* nach ,C“ fiihren, dann hat der
verdeckte Bahnhof die Doppelbedeutung ,AC* d. h.,
die linke Weichenstrale dieses Bahnhofs gehort zu ,A*
und die rechte zu ,C* Buut man die Strecke zweiglei-
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sig und hat noch Platz, zwischen ,B“ und ,C* Block-
strecken einzurichlen, dann kann man unter Umstdn-
den aul Ausweichgleise in dem werdeckten Teil ver-
zichten,

Bei dieser Belricbsweise mogen diejenigen Modell-
eisenbahner nicht ganz auf ihre Kosten kommen, die
sich am Anblick ihrer fahrenden Ziige erfreuen wol-
len. Aber auch das ist moglich, denn jeder Durchgangs-
bahnhof hat mindestens ein Durchfahrgleis, das soge-
nannte durchgehende Hauptgleis. Durchgehende Haupt-
gleise sind die unmittelbare Fortsetzung der Strecken-
gleise durch einen Bahnhof, Die FahrstralBle dieser Gleise
darl nicht tiber Weichen in abzweigender Stellung
fiihren, wobei es gleichgliltig ist, ob die Weichen spitz
oder vom Herzstiick her befahren werden (s. ,Der
Modelleisenbahner* 4 (1955), S. 25). Diese Forderung ist
besonders bei Kleinanlagen schwer zu erfiillen, stellt
aber eine unbedingte Notwendigkeit dar. Damit be-
steht gleichzeitig die Mdoglichkeit, Loks und Wagen
auch im Dauerbetrieb zu erproben.

An einem solchen einfachen Bahnhof hat man bereits
die verschiedenen Méglichkeiten der Betriebsfiihrung:
Ziige, die kreuzen, Vorrangziige, die einen anderen
Zug aus gleicher Richtung iiberholen, durchfahrende
Giiterziige, Nahgiiterziige, die Wagengruppen an- oder
absetzen (das braucht librigens nur in einer Fahrtrich-
tung moglich sein), Leerfahrten von Lokomotiven . . .
das alles nach einem vorher festgelegten Plan und nacn
Modellzeit, Oft wird dem Fahrdienstleiter ein solcher
Betrieb nicht leicht fallen, wenn es keine Verspatungs-
minuten geben soll.

Es gibt aber noch eine Reihe anderer reizvoller Aus-
schnitte wie z. B, der AnschluBbahnhof einer Haupt-
strecke, von dem eine Nebenbahn abzweigt. Die Neben-
bahnstrecke wird mit kleineren Radien versehen, als
die Hauptstrecke. Sie kann sich an einem Hang in die
Hohe schldngein und vermeidet kostspielige Kunst-
bauten. Da es auch beim Vorbild Nebenbahnstrecken
gibt, die nur wenige Kilometer lang sind, kénnen wir
eine solche kurze Strecke im gesamten Verlauf mit
dem Endbahnhof darstellen. Wir kénnen aber auch nur
einen Teil dieser Strecke zeigen und sie dann aus
unserem Blickfeld verschwinden lassen. Dazu kann
eine verdeckte Endschleife, die nach Maoglichkeit zwei
Zige aufnimmt, dienen. Richtiger ist ein verdeckter
Endbahnhof mit einem Ausweichgleis.

Als Gleisverbindung von der Nebenbahn zur Haupt-
strecke, kann auch ein Ausziehgleis verwendet wer-
den. Es ist stets anzustreben, den Durchgangsverkehr
der Hauptstrecke so wenig wie moglich zu beeinflussen.
Die Nebenbahn hat, abgesehen wvon einzelnen Giiter-
und Kurswagen, ihren eigenen Fahrzeugpark.

Eine weitere Moglichkeit, eine Nebenbahn darzustellen,
ist im Heft 7/56, S. 197 beschrieben worden. Hier wurde
das Schwergewicht auf den Endbahnhof der Neben-
bahn gelegt, withrend der Anschluflbahnhof verdeckt
ist.

Kopfbahnhéfe an Hauptstrecken sind ebenfalls ein
dankbares Thema. In der Friihzeit der Eisenbahnen
dominierten sie, wihrend sie heute in reiner Form nur
selten anzutreffen sind. Sie bieten insbesondere dem
Rangieren ein weites Titigkeitsfeld.
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Interessant sind auch Trennungsbahnhofe!) an zwei-
gleisigen Hauptstrecken da man daran eine zweiglei-
sige Endschleife anschliefen kann. Diese ist zweck-
méBig, zumal sie sich verdeckt anordnen 1d4B3t, wobei
keine verdeckten Weichen notwendig sind. Die Ver-
zweigung kann auch als Abzweigstelle einen Blockab-
schnitt hinter den Bahnhof gelegit werden.

Die richtige Anwendung von Endschleifen ist keines-
wegs einfach, denn es darf nicht der Eindruck ent-
stenen, dall sich diese an die Betriebsform von Stralen-
bahn oder Obus anlehnen.

Fiir die Streckenfithrung mochte ich folgende Hinweise
geben. Wenn es die Platzverhiltnisse gestatten, sollte
man nach Moglichkeit ein ldngeres Streckenstiick vor
der Einfahrt in den Bahnhof zeigen. Das bereitet bei
Kleinanlagen Schwierigkeilen, weil der kleinste Kriim-
mungsradius, abgesehen von Anschluligleisen, mit
Riicksicht auf die handelsiiblichen Triebfahrzeuge min-
destens 435 mm betragen soll. Man mul} dann die
Héhenlage 0 verlassen und von Uberschneidungen Ge-
brauch machen.

Fiir Steigungen gilt die Regel: Nicht steiler als 1:25
bei Nebenbahnen und 1 :40 bei Hauptstrecken! Es gibt
zwar aucn einige Steilstrecken bei der Deutschen
Reichsbahn mit dem Verhiltnis 1:16 (frither mit
Zahnstangen ausgeriistet), aber diese Strecken werden
mil seiir geringer Geschwindigkeil und beschriankten
Zuggewichten befahren.

Keinesfalls sollte man solche Steilstrecken in der Weise
betreiben, daBl die Ziige nur mit Schwung den betr.
Abschnitt iiberwinden konnen. GroBere Haftreibung
der Lok kann mit Plastikbereifung erzielt werden.

Wenn man bei einer Uberschneidung nicht mit dem zu-
ldassigen Steigungsbiigel auskommt, dann hat man oft
die Moglichkeit, die darunter liegende Strecke tiefer zu
verlegen, bis eine ausreichende Durchfahrtshohe er-
reicht ist.

Bei Anschlufibahnhofen soll man die abzweigende Ne-
benstrecke so lang wie mdoglich vorsehen, damit auf
diesem Streckenteil der Zuglauf linger verfolgt werden
kann. Um bei kleinen Anlagen an Hoéhe zu gewinnen,
kann man sowohl von Serpentinen, als auch von der
Kehrschleife Gebrauch machen. Letztere finden wir
auch im GrobBbetrieb sowohl in offener Form, wie auch
als Kehrtunnel (Mindestradius fiir H0 ohne Zwischen-
gerade 500 mm).

Fiir sichtbare Gleisbigen in Hauptstrecken soll man
moglichst groBie Radien verwenden, Ist das platzmiBig
nicht moglich, dann ist es zweckmiBig, das Bogenstiick
zu Uberdecken. In diesem Zusammenhang méchte ich
die Anwendung von Ubergangsbégen empfiehlen.

An Weichen sollten bei weiteren zur Verdffentlichung
gelangenden Gleisplanvorschligen nur handelsiibliche
Erzeugnisse vorgeschlagen werden, deren Weichenwin-
kel 15 oder 22!/; Grad betrdgt. Von Bogenweichen
sollte im Interesse der Modellbahner, die nicht in der
Lage sind, selber Weichen zu bauen, abgesehen wer-
den. Dagegen konnen Kreuzungsweichen verwendat
werden, weil diese in absehbarer Zeit im Handel er-
héltlich sein sollen. Wie Weichen nach dem Gleis-
system 1 :3,73 gezeichnet werden, ist im Heft 2/56 auf
den Seiten 36 bis 40 beschrieben worden. Neue Gleis-
pldne sollten auf die Gleissysteme Bach/Pilz, Piko oder
Sachsenmeister (Elasticgleis) abgestimmt werden. Sie
bieten beim Aufbau grofie Vorteile und werden wahr-

!) Unter einem Trennungsbahnhof, einem ilteren, aber
eindeutigen Begriff, versteht man einen Bahnhof, der

den Ausgangspunkt fiir eine Gabelung der Haupt-
strecke darstellt.
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scheinlich die friiheren Systeme bald verdringt haben.
Der Gesamtaufbau der Anlage mul klar und iiber-
sichtlich sein. Es ist besser, sich mit weniger Gleisen
im Bahnhof zu begniigen, damit auch die Landschaft
zu ihrem Recht kommt. Auch in der Wirklichkeit hat
ein Bahnhof meist zu wenig Gleise, und vor allem
weniger Bahnsteige als man auf vielen Modellbahnan-
lagen sehen kann. Auch ist darauf zu achten, daB eine
ausreichende Bahnsteiglinge, wenigstens bei einem
Gleis, vorhanden ist.

Als Bahnsteigbreite wihlt man im Modell in der Re-
gel den doppelten Gleisabstand der freien Strecke.
Der Bahnhof mufi nicht immer in der Geraden ange-
ordnet werden. Viele kleinere Bahnhéfe, Haltepunkte
oder Haltestellen des Vorbildes liegen in einem Gleis-
bogen.

Wird ein Bahnbetriebswerk vorgesehen, dann mul}
aullfer den Schuppengleisen auch ein Bekohlungsgleis
vorhanden sein, wenn der Betrieb auf der Strecke
nicht ausschlielilich mit Diesel- oder Elloks abgewickelt
werden soll. Kleinere Durchgangsbahnhife mit einem
Bw auszustatten, ist unnatiirlich. Dort wird hachstens
ein Schuppen fiir eine XKleinlokomotive vorhanden
sein. Bahnbetriebswerke finden wir dagegen auf fast
allen Anschlull- und Trennungsbahnhofen, oft auch auf
Endbahnhifen von ldngeren Nebenbahnstrecken und
schlieBlich auch auf Durchgangsbahnhofen an Haupt-
strecken, die gleichzeitig Endbahnhofe fiir den Vorort-
verkehr sind.

Viele Modellbahner kommen auf den Gedanken, die
Zahl der Fahrmdglichkeiten auf ihrer Anlage dadurch
zu erweitern, dal sie auf der freien Strecke Abzweig-
stellen einschalten mit dem Ziel, eine Umgehungs-
strecke parallel zum Bahnhof zu schaffen. Auf dieser
sollen die Durchgangsziige ,kreisen®, wihrend im
Bahnhof Rangierbewegungen ausgefiithrt werden. Da-
durch wird aber die Aufstellung eines Fahrplanes er-

.schwert und der Grundsatz durchbrochen, dafl normaler-

weise jede Strecke durch den Bahnhof und nicht an
ihm vorbeigefithrt wird. Es gibt zwar auch hier Aus-
nahmen, wenn es sich um einen Bahnhof von geringer
Bedeutung (Vorortbahnhof) handelt, bei dem der
Fernverkehr der Hauptstrecke auf einem besonderen
Gleis an diesem Bahnhof vorbeigefithrt wird. Haufiger
ist der Fall anzutreffen, dall Personen- und Giiterbahn-
hof o&rtlich voneinander getrennt sind. Oft sind dann
auch die Ferngleise und der Bahnsteig hoch gelegen,
wahrend sich die Gleise der Ladestrale des Giiter-
bahnhofs in Strallenhdhe befinden.

Schon bei dem Entwurf eines Gleisplanes mull man
sich einige Gedanken machen, wie sich der Betrieb
aul der Anlage abwickeln soll. Gegebenenfalls ist es
ratsam, vor dem Baubeginn einen Fahrplan auszuarbei-
ten, der die Kontirolle ermoglicht, ob die Kapazitiat der
vorgeselienen Bahnhiofe dem geplanten Verkehr auf
der Anlage entspricht?). Mitunter kann der Einbau
einer Blockstelle auftretende Schwierigkeiten in der
Zugdichte beseitigen. Auf alle Félle ist anzustreben,
dali das Durchfahrgleis von linger haltenden Ziigen
freigehalten wird.

Gleisplédne, die unter Beachtung dieser Richtlinien
entwickelt worden sind, werden sicher eine wesentliche
Bereicherung des Betriebsablaufes auf unseren Modell-
bahnanlagen ergeben.

*y Wir empfehlen, griéBere Modellbahnanlagen mit
komplizierten Bahnhofseinrichtungen vorher zu dem
genannten Zweck als Rillenbahnen zu bauen. Entspre-
chende Anleitungen befinden sich in den Heften 12,1953,
S. 353, 1/1954, S. 6 und 2/1954, S. 36. Die Red.
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Die Signale der Deutschen Reichsbahn
Teil 3 Haupt- und Vorsignale auf Nebenbahnen

Ing. Gerhard Hentschel, Grifenhainichen

Curnanst Cepuanckoii Coeyjapersennoii aexesnoii qoporn

Les signaux de la Deutsche Reichsbahn

Die Anordnung der Haupt- und Vorsignale auf Neben-
bahnen weicht teilweise von den bisher erlduterten
Bestimmungen ab. Das ist begriindet durch die nied-
rigen Geschwindigkeiten, die auf Nebenbahnen ge-
fahren werden und auBerdem durch die erheblich ge-
ringere Zugdichte gegeniiber den Hauptbahnen. Diese
beiden Faktoren gestatten, die Signalanlagen weit-
gehend zu vereinfachen.

Fiir die Anordnung der Signale auf Nebenbahnen sind
die Art der Betriebsfilhrung und die zugelassenen
Hochstgeschwindigkeiten malgebend, Die Betriebsfiih-
rung wird fiir Nebenbahnen durch die Fahrdienstvor-
schriften (Dienstvorschrift Nr. 408 der DR), die Signal-
anordnung durch die ,Grundsidtze fiir die Ausgestal-
tung der Sicherungs- und Fermeldeanlagen auf Neben-
bahnen* festgelegt.

Bei einfachen Betriebsverhiltnissen kann jedoch auch
ein vereinfachter Fahrdienst nach den Bestimmungen
der ,Betriebsvorschrift fiir den vereinfachten Neben-
bahndienst* (Dienstvorschrift Nr. 437 der DR) einge-
fiihrt werden. Darin wird auch die Aufstellung der
Signale und Kennzeichen geregelt.

Die Grundsitze fiir die Ausgestaltung der Sicherungs-
und Fernmeldeanlagen auf Nebenbahnen unterscheiden
die anzuwendende Signalanordnung nach Héchstge-
schwindigkeiten bis 50 km/h und iiber 50 km/h bis
60 km/h. Bei Hochstgeschwindigkeiten von mehr als
60 km/h gelten die gleichen Bestimmungen, wie sie

bereits fiir Haupt- und Vorsignale auf Hauptbahnen
erldutert wurden.

Einfahrsignale sind auf allen Bahnhéfen der Neben-
bahnen anzuordnen.

Ausfahrsignale werden dagegen nur auf den Bahnhéfen
gefordert, deren anschlielende Strecken mit Héchst-
geschwindigkeiten von 50 km/h/ bis 60 km/h befahren
werden. Ausnahmen sind jedoch zugelassen, wenn die
Gewihr besteht, daB die im Ausfahrweg befindlichen
Weichen mit maximal 50 km/h befahren werden. Dabei
ist es gleichgiiltig, ob diese Weichen spitz oder vom
Herzstlick her zu befahren sind. Weiterhin kann auf
Ausfahrsignale verzichtet werden, wenn auf Strecken
ohne Streckenblock der an den Bahnhof anschlieBende
Streckenabschnitt so iibersichtlich ist, daB ein etwa ent-
gegenkommender Zug aus einer Entfernung von 500 m
gut erkennbar ist. Diese Forderungen sind dadurch be-
griindet, dal beim Fehlen der Ausfahrsignale durch
eine nicht dem Fahrweg entsprechende Weichenstellung
oder durch falsche Ubermittlung bzw. irrtiimliche Auf-

The Signals of the ,Deutsche Reichsbahn*
DK 656.251

nahme des Abfahrauftrages durch das Zug- und Lok-
personal eine Unfallgefahr entstehen kann.

In der Regel sollen fiir jeden Ausfahrweg besondere
Ausfahrsignale aufgestellt werden. Wo es die betrieb-
lichen Verhiltnisse zulassen, kann auch ein hinter dem
Zusammenlauf aller Fahrwege angeordnetes Gruppen-
ausfahrsignal verwendet werden. Hierbei ist jedoch zu
beachten, daBl alle Ausfahrwege in der Stellung der
spitzbefahrenen Weichen und der Schutzweichen iiber-
einstimmen miissen. Die Geschwindigkeit des Zuges
darf beim Befahren der Weichen 50 km/h nicht {iber-
steigen, obwohl das Gruppenausfahrsignal bei allen
Ausfahrten Hp 1 anzeigt (Bild 1).

Wird aus einem Bahnhof nach mehreren Strecken-
abschnitten ausgefahren, so darf ein Gruppenausfahr-
signal nur dann verwendet werden, wenn dieses vor
der Abzweigungsweiche aufgestellt werden kann
(Bild 2). Die Forderung, zusitzlich zum Gruppenaus-
fahrsignal Gleissperrsignale (Ve 3/4) anzuordnen, wird
auf Nebenbahnen allgemein nicht erhoben. Nur dort,
wo ein im Uberholungsgleis stehender Zug die Fahrt-
stellung des Gruppensignals félschlicherweise auf sich
beziehen kann, obwohl es fiir einen anderen durch-
fahrenden Zug gezogen wurde, ist die Ausfahrt aus
dem Uberholungsgleis durch ein ortsbedientes und,
wenn es der Betrieb zulifit, unbeleud'ltetes Signal
Ve 3/4 zu sperren.

Als Blocksignale sind wie auf Hauptbahnen zur Be-
grenzung der Blockstrecken Hauptsignale anzuordnen,
die jedoch nicht streckenblockabhiingig sein miissen.
Nebenbahnen werden in der Regel nicht mit Strecken-
block ausgeriistet.

Fiir Deckungssignale und fiir Signale an Abzweigstellen
gelten die gleichen Bestimmungen, wie sie fiir Haupt-
bahnen im Teil 1 (Heft 12/1955, S. 325) genannt wurden.
Die Signalbilder der Hauptsignale an Nebenbahnen
sind die gleichen, wie sie an Hauptbahnen verwendet
werden. IThre Bedeutung weicht jedoch teilweise von
denen an Hauptbahnen ab, da die zulédssige Hochst-
geschwindigkeit der Bauart des Oberbaues, d. h., der
Gleise, Weichen usw. enisprechen mull. Grundsitzlich
gilt auch hier Signal Hp 1 nur fiir Fahrten ohne Ge-
schwindigkeitsverminderung und Signal Hp 2 fiir Ab-
zweigungen mit Geschwindigkeitsverminderung.

Bei der Festlegung der Fahrwege durch die Bahnhife
mull der Charakter der Nebenbahnen beriicksichtigt
werden, Vielfach wird auf diesen Bahnen die signal-

1

2

3 B

4 _Fa : :

5 Fs }-'_l
6

Bild 1 Ausfahrsignalstandort bei Nebenbahnen
hinter dem Zusammenlauf der Fahrwege
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Bild 2

Standort der Gruppenausfahrsignale auf einem
Bahnhof mit mehreren Strecken
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Bild 3 Fahrwege durch kleine und mittlere Bahnhdife
auf Nebenbahnen

miBige Ein- und Ausfahrt oder die Durchfahrt iiber
das durchgehende Hauptgleis geniigen. Signalmilige
Fahrten sind Zugfahrten, die gegen feindliche Fahrten
(Flanken- oder Gegenfahrten) sicherungstechnisch durch
besondere Abhingigkeiten geschiitzt sind. Die Signale
lassen sich erst in Fahrtstellung bringen, wenn alle
Voraussetzungen zur sicheren Durchfiihrung der be-
treffenden Zugfahrt erfiillt sind. In diesem Fall geniigt
als Einfahrsignal ein einfliigeliges Hauptsignal, entgegen
der bei Hauptbahnen erforderlichen Anordnung eines
zweifliigligen Signals (Bild 3).

Bei Nebenbahnen sind die nachstehend genannten Ab-
stinde der Signale von den Gefahrenpunkten zu be-
achten. Auf Strecken, fiir die auf Grund einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h und der
zu fahrenden Lasten ein Bremsweg von 700 m entspre-
chend der Bremstafel gilt, sind die gleichen Bestim-
mungen anzuwenden, wie sie fiir Hauptsignale an
Hauptbahnen gelten.

An Strecken, auf denen unter den vorgenannten Be-
dingungen die Bremstafel fiir 400 m Bremsweg gilt, sind
75 Prozent der bei Hauptbahnen giiltigen Entfernungen
zugelassen. Das bedeutet, dal auf Nebenbahnen mit
Geschwindigkeiten bis 50 km/h der Abstand des Ein-
fahrsignals von der Spitze der Einfahrweiche minde-
stens 75 m’ betragen soll. Liegt der Streckenabschnitt
vor dem Einfahrsignal auf einer Linge von 2000 m im
Gefille von mehr als 1 :200, dann sind 150 m Abstand
vom Gefahrenpunkt festizulegen.

SinngemiB werden diese MaBe auch auf Blocksignale,
Deckungsscheiben und auf solche Ausfahrsignale ange-
wendet, bis zu denen Ziige vorfahren kénnen, obwohl
der anschliefende Weichenbereich von Rangier- oder
Zugfahrten besetzt ist oder befahren wird.

Das Ministerium fiir Verkehrswesen kann in Ausnahme-
fillen die Zustimmung erteilen, die eben genannten
Mafle auf die Hilfte zu verringern. Jedoch, und das
ist besonders zu beachten, darf der Abstand der Signale
vom Geflahrenpunkt in keinem Falle weniger als 50 m
betragen (Bild 4).

Vorsignale erhalten alle Einfahr- und Blocksignale der
Nebenbahnen, die mit mehr als 50 km'/h Hochstige-
schwindigkeit befahren werden kénnen. Nebenbahnen
mit Geschwindigkeiten von hichstens 50 km/h erhalten
nur dann Vorsignale, wenn bei klarem Wetter das Ein-
fahr- oder Blocksignal wegen ortlicher Sichtbehinderung
nicht auf Bremsweglidnge erkannt werden kann. In
allen anderen Fillen wird das Vorsignal wie im Bild 4
durch die bei Nacht unbeleuchtete Kreuztafel (Kenn-
zecichen K 16) ersetat,

Die fiir Vorsignale gegebene Erlduterung ist in gleichem
Malfle fiir die Deckungsvorscheibe (Signal Ve 2) anzu-
wenden. Danach wird das Signal Ve 2 nur dann auf
Nebenbahnen als Vorankiindigung fiir die Deckungs-
scheibe aufgestellt, wenn die zugelassene Hochstge-
schwindigkeit 50 km/h und mehr betrigt. Aullerdem ist
sie auch bei Geschwindigkeiten unter 50 km'h erforder-
lich, wenn drtliche Sichtbehinderungen ein rechtzeitiges
Erkennen des Signals Ve 1 nicht ermoglichen. Alle an-
deren Fille lassen den Ersatz der Deckungsvorscheibe
durch ein Kennzeichen K 16 zu.
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Bild 4 Abstand des Einfahrsignals vom Gefahrenpunkt
und Entfernung des Kennzeichens K 16 vom Standort
des Einfahrsignals

Die anfangs erwihnte ,Betriebsvorschrift fiir den ver-
einfachten Nebenbahndienst“ regelt die betrieblichen
MaBnahmen, die bei vereinfachtem Fahrdienst anzu-
wenden sind. Die fiir diese Betriebsfiihrung vorgesehene
Strecke wird danach in mehrere Abschnitte, die so-
genannten ,Zugleitstrecken® eingeteilt. Der fiir die
Betriebsfithrung wichtigste Bahnhof jeder Zugleit-
strecke wird zum Zugleitbahnhof, dem Sitz des Zug-
leiters, erklart. Dieser Zugleiter ist fiir die Regelung
und Sicherung des gesamten Zugverkehrs innerhalb
seiner Zugleitstrecke verantwortlich.

Alle anderen Bahnhofe und die mit Fernsprechern aus-

geriisteten Haltepunkte und Haltestellen heillen ,Zug-
laufstellen®.,

Auf den Zugleitbahnhéfen werden im allgemeinen die
Signalanlagen nach den bereits erlduterten Grund-
sidizen eingerichtet.

Anders verhélt es sich bei den Zuglaufstellen, die meist
unbesetzt oder nur mit Nichteisenbahnern (sogenann-
ten Agenten oder Hilfskréften) besetzt sind. Diese Be-
triebsstellen erhalten keine Einfahr-, Ausfahr- oder
Blocksignale. Die Stelle des fehlenden Einfahrsignals
nimmt in diesen Fillen die Trapeztafel (Kennzeichen
K 15) ein. Dieses Kennzeichen wird bei Nacht nicht be-
leuchtet. Es ist rechts vom Gleis aufzustellen. Die Ent-
fernung der Trapeztafel vom Gefahrenpunkt der ersten
Weiche wird von der zustdndigen Reichsbahndirektion
festgelegt (Bild 5).

Wenn es der Betrieb erfordert, kann durch eine be-
sondere Anordnung das Kennzeichen K 15 die Stelle
kennzeichnen, an der bestimmte Ziige vor der Einfahrt
in den Bahnhof zu halten haben. Die jeweilige Reichs-
bahndirektion bestimmt, wann das Zug- oder Lokperso-
nal annehmen darf, daB die Fahrstrafle frei ist und die
Weichen dem Fahrweg entsprechend eingestellt sind.
Ist auf einem Bahnhof die planméBige Kreuzung zweier
Ziige vorgesehen, so ist die Stelle, an der die Zugspitze
des zuerst einfahrenden Zuges zu halten hat, durch eine
H-Tafel (Kennzeichen K 8a) zu kennzeichnen (Bild 6).

7 m
Abstand
wird vonder RBD
bestimmt
Bild 5 Kennzeichen K 15 an Stelle eines Einfahrsignals
bei vereinfachtem Nebenbahnbetrieb

K15
=

K8a
=— g2
v —
A
Bild 6 *Anordnung des Kennzeichens K 8a fiir Bahnhdife,
auf denen zwei Ziige planmifig kreuzen
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Uber die Laufeigenschaften dreiachsiger Modellwagen
Gerhard Trost, Miihlhausen/Thiir,

0 xXojfoBnIX eBoiieTRaX TPEXOCHBIX MOJCALILIX BAFOHOR
Sur les propriétés de roulement de wagons miniatures & trois essieux

On the Running Qualities of Three-axle Model Carriages

Bei der Deutschen Reichsbahn befinden sich noch zahl-
reiche dreiachsige Personenwagen im Einsatz. Hierbei
handelt es sich besonders um Durchgangswagen der
Léanderbauart mit geschlossenem Vorraum, Durchgangs-
wagen der Einheitsbauart mit offener Biihne und Abteil-
wagen der Lénderbauart mit 12 Abteiltiiren. Den letzt-
genannten Typ findet man auf vielen Modellanlagen
als einzigen dreiachsigen Personenwagen der Baugrife
HO. So wirkungsvoll dieses Modell ist, so unglinstig
sind seine Laufeigenschaften in starken Kriimmungen.
Um Betriebsstérungen zu vermeiden, haben viele Mo-
dellbahner einfach den mittleren Radsatz entfernt und
fahren diesen Wagen zweiachsig. Andere haben den
mittleren Radsatz in den Achslagern eingeleimt und das
untere Segment der Réder soweit abgefeilt, dall sie
1 bis 2 mm iiber Schienenoberkante stehen.

Um einen stérungsfreien Fahrbetrieb mit dreiachsigen
Modellwagen zu erzielen, ist es erforderlich, die fahr-
technischen Bedingungen fiir derartige Wagen kennen-
zulernen.

Im Bild 1 ist ein dreiachsiger Wagen auf einem Gleis-
stiick mit einer stark verzerrten Kriimmung schema-
tisch dargestellt. Es ist zu erkennen, daf} fiir die Mittel-
achse in Abhéngigkeit von dem Achsstand (der duBeren
Radsitze) und dem Halbmesser der Kriimmung eine
Seitenverschiebung stattfinden muBl, wenn der mittlere
Radsatz nicht klemmen soll. Geméll Bild 2 entspricht
dieses notwendige Seitenspiel der Bogenhthe h der
Kriimmung und betrigt entsprechend den MaBen des
dreiachsigen Modellwagens mit einem Achsstand s von

d

A Bild 1 Bei dreiachsigen Modell-
wagen findet in Kriimmungen eine
Seitenverschiebung der Mittelachse
statt, die bei der Konstruktion der
Wagen beriicksichtigt werden muf
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5 Achsstand

r Keimmungshalbmesser

Bild 2 Das notwendige Seitenspiel der mittleren R,f’d‘
satzachse ist vom Achsstand und de?n kleinsten Kriim-
mungshalbmesser abhdngig

70mm und bei einem Kriimmungshalbmesser r von
380 mm nach der Formel
h s* 70.70 _ 490
“8r 8380 304
Bei den handelsiiblichen Achslagerbriicken mull dem-
nach die Bohrung im Achslagerkasten mindestens
1,6 mm tief sein, Weiterhin miissen beim Fahrbetrieb
mit dreiachsigen Modellwagen die Unebenheiten der
Gleisanlage (SchienenstoBe, Herzstiicke der Weichen
und Kreuzungen u. a.) beriicksichtigt werden, die bei
starrer Anordnung der Mittelachse bewirken, daf sich
einer der beiden #duBeren Radsitze vom Gleis abhebt.
Im Bild 3 ist sichtbar gemacht, daB der Modellwagen
in solchen Fillen zweiachsig mit dem halben Achsstand
und einem einseitig vergréBerten Uberhang fdhrt. Bei
dem Abteilwagen wird z. B. der Achsstand auf 35 mm
verringert, der Uberhang jedoch um 35 mm verlédngert.
Da auch der Zugpunkt der Kupplung um dieses Maf ver-
lingert wird, wirkt in starken Kriimmungen ein iiber-
maébBig langer seitlicher Zughebelarm auf den sehr kurzen
Achsstand, der den Wagen in einem ungilinstigen Wipp-
moment aus dem Gleis hebt und entgleisen 146t. Dieser
Nachteil dreiachsiger Modellwagen mit starren Rad-
achsen wird besonders augenfillig beim Befahren der
Abzweigungen von Steilweichen mit Radkranzauflauf.
Eine weitere Schwierigkeit im Fahrbetrieb dreiachsiger
Modellwagen tritt an den Brechpunkten von Neigungen

= + 1,6mm

vergrofiericr Uberhang
- e

» Bild 3 In der Skizze ist eine
hauptsdichliche Entgleisungsursache
dreiachsiger Modellwagen in Kriim-
mungen durch Abheben eines dufe- i
ren Radsatzes erkennbar gemacht

298

s 7= _ abgehobener
s —_— Radsalz
- —l-'-—'_- ——-_..________ i o~
s —— R ey
/I/ <l “‘%

™~

Drehpunkt
DOrehwinkel

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 10/1956



(Steigungen) auf, Hier betrigt z. B. bei einem Neigungs-
verhiltnis von 1 :20, das hidufig auf kleineren Anlagen
vorzufinden ist, die vertikale Verschiebung der Mittel-
achse fast 1 mm. Es ist also fiir den betriebssicheren
Einsatz eines dreiachsigen Modellwagens mit einem Ab-
stand von 70 mm notwendig, der Mittelachse ein verti-
kales Spiel von wenigstens £ 1mm zu geben. Dies
wiirde bei einem Achsdurchmesser von 2 mm ein Achs-
lagerlangloch von 4mm Hohe erfordern. Neuerdings
sind auch bei handelsiiblichen dreiachsigen Personen-
wagen die Achslager des mittleren Radsatzes mit einem
Langloch ausgestattet.

Auf Grund dieser Erkenntnisse ist es auch verstéindlich,
daBl dreiachsige Modellwagen mit spitzengelagerten
Radsiitzen auf den iiblichen Kriimmungen nicht ein-
gesetzt werden konnen, weil diese Radsiitze praktisch
kein Spiel haben diirfen. Deshalb hat auch die Firma
Fleischmann, Nirnberg, die ihre Wagentypen mit
spitzengelagerten Radsétzen ausstattet, bei einem 12-
tiirigen Abteilwagen auf den mittleren Radsatz ver-
zichtet.

In dem Bestreben, eine ausreichende Betriebssicher-
heit der dreiachsigen Modellwagen zu erzielen, habe
ich versucht, auf andere Weise das erforderliche Spiel
der Mittelachse zu erreichen, Gleichzeitig sollte die Mdég-
lichkeit geschaffen werden, dreiachsige Personenwagen
mit spitzengelagerten duleren Radsitzen einzusetzen,
ohne die gulen Laufeigenschaften solcher Wagen zu
beeintrichtigen.

Die gewihlte Anordnung ist im Bild 4 wiedergegeben.
Der Radsatz muB eine Metallachse und Réader mit
schmalen Laufkrinzen besitzen. Die Gesamtbreite der
Achse einschliefilich der Notschenkel‘ soll 20 mm nicht
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Lid. Nr. ! Stiick l Benennung E Werkstoff
1 1 Gehiinge ‘ St10
2 1 Druckfeder Federstahl 0,2 @
3 1 Zylinderkopf-
schraube M 2X6
4 1 Unterlegscheibe | 2x6

Bild 4 Die schwingende Aufhdngung der mittleren Rad-
satzachse ist mit einfachen Mitteln durchfiihrbar

tiberschreiten. Aus der Zeichnung (Bild 4) ist ersichtlich,
dall die beiden Achsschenkel entfernt worden sind, der
Radsatz also keine tragende Funktion mehr ausiibt,
sondern lediglich ,leer* mitlduft und durch eine
schwache Feder auf das Gleis gedriickt wird. Das Sei-
tenspiel kann nunmehr in der vollen lichten Breite der
Achslagerbriicke ausgenutzt werden. Es reicht gerade
fiir das notwendige Spiel von * 2mm aus, wihrend
das vertikale Spiel durch die lichte Hohe des Gehiéinges
ausreichend gegeben ist. Die Druckfeder ist erforder-
lich, damit der Radsatz stets Fiihrung auf der Schiene
behilt, Versuche haben ergeben, dal das Eigengewicht
handelsiiblicher Kunststoff-Radsiéitze und sogar das von
Metallrddern diese Druckfeder nicht ersetzen kann, da
bei griflerer Geschwindigkeit dieser Radsatz mitunter
so hoch springt, dafi die Radkriinze — zumal bei ge-
ringer Spurkranzhthe — die Fiihrung verlieren, neben
den Schienen weiter laufen und dann beim Anfahren
von Weichen und Kreuzungen den Wagen, zum Ent-
gleisen bringen, jedoch nur selten wieder einspuren.
Da die Feder nur mit geringem Druck die Achse zu
belasten braucht, ist auch der Laufwiderstand dieses
Radsatlzes sehr gering. Der Federdruck ist bereits aus-
reichend, wenn der Radsatz bei umgedrehten Wagen
durch die Feder angehoben und leicht gegen das Ge-
hiinge gedriickt wird. Durch die Auflage der Druck-
feder in der Mitte der Achse wirkt diese wie eine
Schwingachse. Sie kann dadurch auch unterschiedliche
Hohen der beiden Schienen, z. B. an Herzstiicken, ein-
wandfrei ausgleichen, ohne die Wagenstabilitdt zu be-
einflussen. Der Umbau des mittleren Radsatzes ist mit

einfachen Mitteln und ohne Schwierigkeiten moglich.
(Bild 5). g

299



Bild 5 Die einfache Bauweise der schwingenden An-

ordnung eines mittleren Radsatzes ist hier erkennbar.

Sie hat noch den Vorteil der verdeckten Anordnung
zwischen den Achslagerblenden

Wenn auch die hauptsichliche Ursache der mangelhaf-
ten Fahreigenschaft dreiachsiger Modellwagen durch
den beschriebenen Umbau der Mittelachse beseitigt
werden kann, ist infolge des relativ groBen Achsstandes
von 70 mm die Laufeigenschaft des Wagens im Bogen
noch ungiinstig und gibt besonders beim Befahren von
Steilweichen oft Anlall zu Entgleisungen. Es ist deshalb
vorteilhaft, diese Wagentype mit lenkbaren Radsatz-
anordnungen in Dreipunktlagerung auszustatten. Ver-
suchsfahrten mit Abteilwagen, die mit lenkbaren Rad-
séitzen und schwingendem mittleren Radsatz versehen
waren, haben ergeben, daB diese Wagen — besonders
wenn sie steifgekuppelt waren') — eine bisher nicht
gekannte Betriebssicherheit aufweisen und auch auf
schwierigen Gleisstiicken, wie doppelten Kreuzungs-
weichen, nicht entgleisten. Diese hervorragende Be-
triebssicherheit wird nicht zuletzt dadurch erzielt, daB
die lenkbare Radsatzanordnung in Verbindung mit dem
schwingenden mittleren Radsatz eine echte Dreipunkt-
lagerung dreiachsiger Wagen auch auf Gleisen mit Un-
ebenheiten bis zu 2 mm gewihrleistet.

Eine weitere Moglichkeit, die Betriebssicherheit drei-
achsiger Modellwagen zu verfeinern, bestiinde darin,
bei den erwihnten Stammeinheiten steifgekuppelter

"y ,Der Modellelsenbahnet“ (5), 1956 S. 198 G. Trost,
»Eine Zugvorrichtung mit austauschbaren Kupplungs-
stiicken und vielseitigen Verwendungsmoglichkeiten®,
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Bild 6 Bauzeichnung fiir den Einbau eines Sprengwerkes an Stelle des mittleren Radsatzes bes urspriinglich
dreiachsigen Reisezugwagen
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Bild 7 Ein zweiachsiger

Abteilwagen Typ 12a in der

Nenngrofie HO mit einge-
bautem Sprengwerk

dreiachsiger Personenwa-
gen die zwangsldufige ach-
siale Einstellung der End-
achse des Schlullwagens
mittels der seitlich ver-
schiebbaren Mittelachse zu
bewirken.

Aufschlufireich und zu-
gleich liberzeugend sind die
Messungen der Laufwider-
stinde dreiachsiger Modell-
wagen mit verschiedenen
Anordnungen der Radsdtze.
Die nachfolgende Gegen-
iiberstellung der MeBwerte
1d6t die Auswirkung der
beschriebenen baulichen MaBnahmen auf die Bogen-
laufwiderstiinde erkennen. Die Melzahlen stellen ab-

gerundete Mittelwerte aus einer Vielzahl von Schlepp-
messungen dar.

Laufwiderstand eines Modell-Abteilwagens Type 12 in
einer Kriimmung mit einem Halbmesser von 380 mm:

1. Altere dreiachsige Ausfiihrung (handelsiiblich) 9 g

2, Neue dreiachsige Ausfihrung (handelsiiblich) 7 ¢
3. Altere Ausfiihrung (handelsiiblich): mittlerer
Radsatz entfernt 6 g
4. Altere Ausfiihrung (handelsiiblich); mit
schwingendem mittleren Radsatz 7 B
5. Wagen mit gelenkten duBeren Radsiitzen und
schwingendem mittleren Radsatz 45 g
6. Wagen mit gelenkten duleren Radsiitzen;
mittlerer Radsatz entfernt 4 g

Aus der Differenz der Messungen zu 5. und 6. ist zu
ersehen, dafl der Laufwiderstand des mittleren schwin-
genden Radsatzes nur ungefdhr 0,5 g betrégt, also sehr
gering ist. Auller der hohen Betriebssicherheit der Aus-
flihrung geméll der MeBanordnung zu 5. ergibt sich
gegeniiber der handelsiiblichen alten Ausfiihrung eine
Verbesserung des Laufwiderstandes um 50 Prozent, die
es ermoglicht, die doppelte Anzahl von Abteilwagen in
der verbesserten Ausfithrung nach 5. durch Krimmun-
gen mit einem Halbmesser von 380 mm betriebssicher
zu fahren.

Die besprochenen MalBnahmen kénnen auch vorteilhaft
fiir den weiteren Ausbau des Personenwagenparkes
durch den Umbau der .zweiachsigen Durchgangswagen
mit geschlossenem Vorraum und auch mit offener
Biihne angewendet werden, deren Vorbilder bei der
Deutschen Reichsbahn auf Nebenstrecken vorwiegend
als dreiachsige Typen anzutreffen sind. Da der Achs-
stand dieser Modellwagen ebenfalls ungefahr 70 mm
betrigt, werden auch hier achsial gelenkte Radsiitze in
Verbindung mit dem schwingenden mittleren Radsatz
und austauschbaren Steifkupplungsstiicken fiir die Bil-
dung betriebssicherer Stammeinheiten vorgeschlagen.
SchlieBlich mochte ich darauf hinweisen, dall bei der
Deutschen Reichsbahn auch noch 12 tiirige zweiachsige
Abteilwagen der ehemaligen preufiischen Lénderbauart
Typ 12a anzutreffen sind. Es handelt sich hierbei um
eine Sonderbauart, bei der die dritte Achse entfernt
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und zum Ausgleich ihrer Tragkraft e'n sogenanntes
Sprengwerk zwischen den beiden dulleren Achsen ein-
gebaut wurde. Die Anderung des handelsiiblichen Mo-
dellwagens in den Typ 12a 146t sich nach Bild 6 aus-
fithren. Ich hoffe, damit denjenigen Modellbahnern, die
sich dafiir entschieden haben, dreiachsige Modellwagen
nicht mehr zu verwenden, die Mdglichkeit gegeben zu
haben, ihren Abteilwagen wieder vorbildgetreu — auch
ohne mittlere Achse — zu fahren. Diese Wagen mit
Sprengwerk (Bild 7) werden den Personenwagenpark
auf Modelleisenbahnanlagen mit einer weiteren inter-
essanten Type bereichern.

Ringisolierte Rider

Selbstgegossene Rider aus Blei-Zinn-Legierungen haben
keine groBe Haltbarkeit von Spur- und Laufkrinzen, weil der
Werkstoff zu weich ist. Andererseits lassen sich recht hiibsche
Speichenriider aus diesem Material gieBen.

Damit sich solche Riider gut festsitzend auf die Achsen auf-
passen lassen, giefit man in die Nabe ein Stiick einer Schraube
mit ein, in deren Gewinde man einige Fliichen eingefeilt hat.
Das rohe Gufteil wird von auBen in das Drehbankfutter ge-
spannt und die Nabe so abgedreht, dafl beiderseits ein zylin-
drisches Stiick hervorschaut. Hiermit kann das Rad zur wei-
teren Bearbeitung zentrisch laufend in einer Spannzange ge-
fafit werden.

Der Umfang wird nun zylindrisch abgedreht, wobei man nur

einen diinnen Rand auBerhalb der Speichen stehen lEBt. Dar-

iiber klebt man einen Papierstreifen (Klebestreifen) in zwel

Lagen. An drei oder vier gleichmiifig {iber den Umfang ver-

teilten Stellen wird je ein Loch von 0,3mm ¢ gebohrt und ,
ein kleines Niigelchen, das man eventuell auf 3 bis 4 mm

Linge gekiirzt hat, eingeschlagen. Diese Stifte verhindern,

daB der Isolierring sich spiiter ldsen kann. Dariiber folgen

wieder zwei Lagen Klebestreifen.,

Nun wird aus Messing oder. Eisen ein Ring gedreht, der
stramm auf das Rad paBt. Die Wanddicke richtet sich nach
der gewiinschten Laufkranzdicke zuziiglich Spurkranzhihe
und einer Bearbeitungszugabe. Man erhitzt thn und paBt ihn
rasch auf das Rad. Dabei darf er jedoch nicht zu heil sein,
damit der Radstern nicht schmilzt. Man kann letzteren auch
schiitzen, indem man fhn zwischen zwel Scheiben einer rohen
Kartoffel packt. Man mull dabei rasch arbelten und eine ruhige
Hand haben.

Die Stirnseiten des Ringes werden mit kleinem Span abge-
dreht und der Ring beiderseits etwas gegen die Papier-
zwischenlage verstemmt. Dann werden Spur- und Laufkranz
fertiz gedreht, die Nabe auf das richtige MaB heruntergedreht
und gebohrt.

Die Papierzwischenlage ist als ein feiner Ring sichtbar. Sie
isoliert den Radkranz gegen den Radstern.

Das Verfahren eignet sich besonders zur Anfertigung von
Lokomotivriidern, deren Radsterne man in Formen aus Alu-
minium gieflien kann, V.K.
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Die Propan-Signalbeleuchtung der Deutschen Reichsbahn
Ing. Bruno Tesch, Berlin
Ocpemenue enrnator epuanceroii rocyaapersennoii skeaeanoii Jopory mpm moMoumgn nponan-rasa
L'éclairage au gaz propane des sinaux de la Deutsche Reichsbahn
The Propane Signal Lighting of the Deutsche Reichsbahn

Die Signale der Deutschen Reichsbahn werden grund-
séitzlich durch drei verschiedene Arten beleuchtet. Der
alteste und noch am hiufigsten angewandte Brennstoff
ist das Petroleum. In den Signallaternen wird ein mit
Petroleum gefiillter Behilter eingestellt. Ein Docht, der
die Fliissigkeit ansaugt, wird bei Bedarf entziindet. Die
Flamme bildet eine ausreichende Lichtquelle. Das Pe-
troleum ist ein Produkt aus Erdol, das iiberwiegend in
der Sowjetunion, in Amerika, in Ruménien, im Iran
und im Irak vorkommt. Besonders in den ersten Nach-
kriegsjahren machte sich bei der Deutschen Reichsbahn
ein Mangel an Petroleum stark bemerkbar. Eine Reihe
bestimmter Signale konnte daher voriibergehend nicht
beleuchtet werden. Soweit die Méglichkeiten vorhan-
den waren, wurde eine Umstellung von Petroleumbe-
leuchtung auf elektrische Signalbeleuchtung vorgenom-
men. Die elektrische Signalbeleuchtung erfordert auller
der Stromzufiihrung aus dem offentlichen Netz noch
eine Ersatzstromquelle fir den Fall, da das offent-
liche Netz durch Stérung ausféllt. Diese Ersatzstrom-
quelle mufl aus einer Batterie und einem Dieselaggre-
gat bestehen. Beim Kraftstellwerk sind diese Anlagen
vorhanden. In mechanischen Stellwerksanlagen muBten
sie zusdtzlich eingebaut werden. Die Gesamtkosten
einschlieflich der Kabelverlegung sind aber so hoch,
dal} die elektrische Signalbeleuchtung dadurch unren-
tabel wird.

Bild 1 Vorsignal mit Propangasbeleuchtung auf der

Strecke Beeskow-Storkow (Foto: H. Dreyer, Berlin)
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Das Schwergewicht wurde daher auf die dritte Beleuch-
tungsart, auf die Beleuchtung mit Propangas, gelegt.
Die Erzeugung von Propangas ist nicht an die Einfuhr
eines Rohstoffes gebunden, da es bei der Braunkohlen-
hydrierung gewonnen wird, also aus Grundstoffen, die
in der DDR vorhanden sind. Die chemische Formel von
Propan C:Hs besagt, daf sich dieser Stoff aus 3 Teilen
Kohlenstoff und 8 Teilen Wasserstoff zusammensetzt,
Erst verhidltnisméBig spét ist es der Chemie gelungen,
synthetisch fliissige Kohlenwasserstoffe in grofBeren
Mengen herzustellen. Die Verwendung von Propangas
ist vielseitig (Heiz-, Leucht-, Koch- und Kraftzwecke),
wobei die Verwendung als Leuchtgas bei der Deutschen
Reichsbahn seit etwa 20 Jahren eine Rolle spielt.

m

Bild 2 Die Einzelteile einer Propansignallaterne; a La-
ternengehause, b Propanflasche, ¢ Schutzkasten, d Trage-
biigel, e Abzugshaube, f Aufsteckvorrichtung, g Diise,
Brenner und Glithkorper, h Laternenfenster, i Glas-
strahlschirm, k Druckregler, | Schutzhaube zum Trans-
port der Propanjflasche, m Montierschliissel
Ausschlaggebende Faktoren fur die Verwendung von
Propangas waren die lange, gute und gleichmifige
Leuchtkraft und die geringen Unterhaltungskosten.
Bild 1 zeigt ein Vorsignal, bei dem die beiden Signal-
blenden durch Propangaslaternen angestrahlt werden.
Im Gegensatz zur Petroleumbeleuchtung, bei der die
Signallaternen nach einem bestimmten Beleuchtungs-
kalender abends angeziindet und morgens geldscht wer-
den, brennen die Propanlaternen ununterbrochen etwa
15'/2 Tage lang. Die Flaschen werden aber aus Sicher-
heitsgriinden alle 14 Tage ausgewechselt. Zur Zeit
werden Versuche durchgefiihrt, um die Brenndauer
wesentlich zu verldngern.
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Im Bild 2 werden die Einzelteile einer Propansignal-
laterne erldutert. Die Propanflasche ist rot gestrichen
als Zeichen dafiir, daB sie brennbares Gas enthilt.
Der Inhalt der Flasche kann nur durch Wiegen festge-
stellt werden. Die gefiillte Propanflasche mufl dann
1,44 kg mehr wiegen
als ihr Eigengewicht
angibt. Das entspricht
etwa 750 Liter ent-
spannten Gases.

Mit Propangas wer-
den nur Haupt- und
Vorsignale beleuch-
tet. Die Laternen und
Flaschen sind fiir

Bild 3  Stationdre
Vorrichtung zum Aus-
wechseln der Propan-
flasche an einer ein-
gegrabenen Holz-
schwelle. An der
Breitseite der
Schwelle befindet
sich die Bedienungs-
zwinge

beide Signaltypen die gleichen. Beim Vorsignal wird
nur zwischen einer linken und rechten Laterne unter-
schieden, also nach der Art der Befestigung am Mast.

Um das Vorhandensein des fast geruchlosen Propan-
gases festzustellen, wurde es mit einem Riechstoff ge-
mischt. Bei der Behandlung und Lagerung von Pro-
panflaschen ist wegen der Explosionsgefahr gréte Vor-
sicht geboten. Umgang mit Feuer oder Licht sowie das
Rauchen sind vor und in den Lagerrdumen streng ver-
boten.

Der Verbrennungsvorgang ist folgender: Aus der Pro-
panflasche (b) stromt das Gas durch einen Filter in den
Druckregler (k), der fiir gleichbleibenden Gasdruck
sorgt. An den Druckregler schliet sich mit einem kur-
zen Leitungsrohr die Beleuchtungseinrichtung (g) an.
Sie besteht aus der Diise, dem Brenner (Speckstein-
oder Messingbrenner) und dem Gliihkérper. Die Ab-
zugshaube der Laterne (e) sorgt fiir die Zufithrung der
Frischluft und die Abfuhr der verbrauchten Luft. Fiir
das Auswechseln einer Propanflasche ist eine beson-
dere Bedienungszwinge vorhanden. Diese kann entweder
stationéir an einer eingegrabenen Schwelle oder Schiene
neben dem Signal angebracht sein (Bild 3), oder sie ist
transportabel und wird durch den Beschiéftigten, der die
Flasche auswechselt, mitgefiihrt.

AbschlieBend ist zu sagen, dall sich die Propansignal-
beleuchtung bewidhrt hat und in Zukunft noch mehr
als bisher in den Formsignalen der Deutschen Reichs-
bahn verwendet werden wird.

Unkrautbekimpfung durch Sprengwagenziige
Ing. Leopold Droszio, Berlin
Bopnda ¢ copusikaMn npu MOMOINI Oe30B COCTOANNX H3 IICTepH 1A HOJNBKI
La lutte contre les mauvaises herbes par trains de wagons arroseurs
Weed Killing by Springling Trains

Die Uberwucherung der Gleisanlagen mit Unkraut-
pflanzen fithrt zu den verschiedenartigsten Schéden,
wenn nicht das schnellwachserde und durch sein hohes
Fortpflanzungsvermégen begiinstigte Unkraut friihzei-
tig und durchgreifend vernichtet wird. Besonders stark

tritt die Verunkrautung bei den in Kiesbettung liegen-
den Gleisen auf, wihrend die in Steinschlagbettung
liegenden Gleise weniger leicht verunkrauten,

Die veraltete Methode, das in den Gleisen und auf den
Randwegen der Bahnkorper wachsende Unkraut durch

Bild 1 Ein bis auf den Wohnwagen vollstindiger Sprengwagenzug der Deutschen Reichsbahn, bestehend aus
einem G-Wagen als Geritewagen, 4 dreiachsigen Tendern als Wasserwagen und einem vierachsigen Tender als
Sprengwagen. Die Wasserwagen haben durchschnittlich je 21,5 m® Inhalt, 17,5 t Eigengewicht und einen Rad-
stand von 3,6 m. Je zwei von thnen werden stirnwand seitig kurzgekuppelt, wobei jeweils in diesem Zwischen-
raum ein Handkran fiir 300 kg Tragfihigkeit zum Laden der 200 kg schweren Fisser mit Natriumchlorat ein-

gebaut ist. (Foto: H. Dreyer, Berlin)
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Jiten und Hacken zu beseitigen, hatte meistens nur
kurzen Erfolg, weil tiefgreifende Wurzeln im Boden
steckenblieben und bald von neuem trieben. Heute wird
das Unkraut chemisch vernichtet durch Besprengen mit
einer verdiinnten Natriumchloratlésung. Diese Methode
der Unkrautvernichtung ist in ihrer Wirkung nachhal-
tiger, billiger und zeitsparend.

Die Pflanzen weisen am Anfang und am Ende ihrer
Vegetationsperiode die geringster Widerstandskraft auf.
Daher wird das auf den Strecken und Bahnhéfen wach-
sende Unkraut im zeitigen Frithjahr in den Monaten
April und Mai, oder im Herbst in den Monaten Sep-
tember und Oktober besprengl. Wiahrend bei der Friih-
jahrsbesprengung die aus den Samen aufgegangenen
Unkréduter und die ausdauernden Pflanzen gleichmiBig
betroffen werden, liegt der Erfolg der Herbstbe-
sprengung in der griindlichen Vernichtung der mehr-
jahrigen Pflanzen, Das Ergebnis ist bei den chemisch
bekimpften Blattpflanzen bereits in ein bis zwei Ta-
gen, bei harten Grésern erst spiiter sichtbar. Der Pflanze
gelingt es wohl noch, voriibergehend neue Triebe zu
bilden, aber bei der Entnahme neuer Nahrungsstoffe
aus dem Boden nimmt sie wieder Naftriumchlorat auf
und stirbt allméhlich ab.

Um einen durchgreifenden Erfolg bei stark verunkrau-
teten Sirecken zu erzielen, ist es in manchen Fillen
notig, diese Sirecken im Friihjahr und im Herbst zu
besprengen.

Von erheblicher Bedeutung ist das Wetter zur Zeit der
Sprengfahrt. Starker Tau oder durch leichten Regen
angefeuchteter Boden sind fiir den Erfolg am gilinstig-
sten. Bei starkem Regen darf nicht gesprengt werden,
weil dieser die Lisung von den Blittern abspiilt, stark
verdiinnt und weitgehend unwirksam macht.

Die fiir die Besprengung der Gleise auf den Bahnhofen
und Strecken von der Deutschen Reichsbahn benutzten
Sprengwagenziige nach Bild 1 sind aus alten ausge-
musterten Lokomotivtendern mit einem Fassungsver-
mogen von insgesamt 100 bis 120 cbm zusammengesetzt,
die durch eine Schlauchleitung miteinander verbunden
werden. An den letzten als Sprengwagen ausgebildeten
Tender ist die Sprengvorrichtung angebracht (Bild 2).
Die im Fiihrerstand des Sprengtenders (Bild 3) befind-
liche Kreiselpumpe driickt die Sprengfliisigkeit unter
gleichbleibenden Druck in die Sprengvorrichtung.
Durch die Betdtigung entsprechender Hebel kann die
Sprengweite so gesteuert werden, dall das Gleis bei Be-
darf in einer Breite von maximal 4,5 m, aber auch die
beiden Randwege des Bahnkérpers einzeln oder auch

, o “a
e B fi
’ 3 {|
(3 Sl i

Bild 2 Der Sprengwagenzug im Einsatz. Alle vier Sperr-
schieber zum Regulieren der Diisen sind gedffnet.
Rechis unter den Wagenkdsten ist die Verbindungsrohr-
leitung aller Wasserwagen mit dem Sprengwagen zu er-
kennen, die zwischen den Fahrzeugen mit Schlauch-
kupplungen beweglich verbunden wird
(Foto: H. Dreyer, Berlin)
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Bild 3 Der Sprengwagen ist gleichzeitig der Maschinen-
wagen des Zuges. Dieses Fahrzeug mit 20,6 t Eigen-
gewicht und einem Fassungsvermdagen von 12 m?® ist mit
einem zweiachsigen Drehgestell und zwei Lenkachsen
bei einem Gesamtradstand von 4,7 m ausgestattet. Der
9-PS-Dieselmotor zum Antreiben der Pumpanlage be-
findet sich im Bedienungsstand des Sprengwagens. In
dem an der zum Wasserkasten gerichteten Stirnwand des
Bedienungsstandes befestigten Behilter befindet sich der
Treibstoff fiir den Dieselmotor. Zwischen der anderen
Stirnwand und dem Vorbau sind waagerechte Fenster so
angeordnet, dafi man die Diisen wihrend der Fahrt senk-
recht von oben gut beobachten kann
(Foto: H. Dreyer Berlin)

nur der Bettungskorper besprengt werden Kkonnen.
Beim Befahren wvon Wegilibergingen, Wegunterfith-
rungen und Briicken ohne Bettung werden die Brause-
kérper abgestellt. Auch wird Riicksicht auf die mit
Gras bewachsenen Boschungen genommen,

Fiir 1 km verkrautetes Gleis sind bei 4,5 m Bahnkérper-
breite etwa 3 cbm Wasser und 90 kg Natriumchlorat
erforderlich. Bei einer dreiprozentigen Sprengfliissigkeit
und einer Fahrgeschwindigkeit des Zuges von 25 km/h
betriigt die Schiittleistung rund 1600 Liter in der
Minute.

In Wasser gelost ist das Natriumchlorat fiir den Men-
schen gidnzlich ungefihrlich. Durchirdnkte Kleidungs-
stiicke miissen jedoch in reinem Wasser gespiilt werden,
weil sie sonst nach dem Trocknen trotz der nur geringen
anhaftenden *Mengen Natirumchlorat feuergefdhrlich
werden konnen.

Da der Sprengwagenzug lidngere Zeit unterwegs ist,
wird fiir die Bedienungsmannschaft ein Wohnwagen
mitgefithrt. In dem ebenfalls mitgefiihrten geschlosse-
nen Giiterwagen ist das fiir den Betrieb der Kreisel-
pumpe nitige Ol und anderer Vorrat untergebracht.
Die Sprengwagen zur Unkrautvertilgung sind der
Gruppe der Bahndienstwagen (sh. ,Der Modelleisen-
bahner® Heft 4/56, Seite 106) zugeordnet. Sie tragen da-
her keine Gattungszeichen, sondern lediglich eine der
Wagennummern von 77 — 16 — 01 bis 77— 16 — 99.

Wer hilft uns?

Fiir die Arbeitsgemeinschaften der Jungen Modelleisenbahner
im Pionierpark ,Ernst Thilmann“, Berlin, ist der Andrang
von technisch interessierten Kindern, die gerade an diesen
Arbeitsgemeinschaften teilnehmen mdéchten, sehr grofB.
Wir bitten daher die Modelleisenbahner, die mit Lust und
Liebe bei der Sache sind, zu uns zu kommen, um ab Oktober
1956 die Leitung einer Arbeitsgemeinschaft zu iibernehmen.
Alles Nihere ist in der Technischen Station im Pionierpark
LErnst Thilmann®, Berlin-Oberschineweide, An der Wuhl-
heide, zu erfahren,
Pionierpark ,Ernst Thilmann*
Abteilung Technik
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- Siichsische Eisenbahnerfachsprache

Conrad Bemmann, Rochlitz

Im Heft 9/54 brachte Hans Koéhler, im Heft 11/55 Jo-
hannes Patzschke unter anderem Ausdriicke aus sdch-
sischem Eisenbahnermunde. Darin spiegeln sich Freude
am Humor und Vorliebe fiir drastische Vergleiche sowie
bildhafte Ausdrucksweise wider. Damit ist dieser land-
schaftsgebundene, eigentiimliche Wortschatz keineswegs
erschopft. Der Beispiele lielen sich noch viele bringen.
Und vielleicht regt die heutige Betrachtung dazu an,
gelegentlich weitere ,,Fachausdriicke* aus den verschie-
denen Gegenden unseres Vaterlandes zu bringen, aus
denen die Verbundenheit der Minner und Frauen vom
Fliigelrad mit ihrer Eisenbahn spricht. Johannes
Patzschke erwiihnte als Streckennamen der Linie Glau-
chau—GroBbothen ,Muldentalbahn“. Von dieser frii-
heren Hauptbahn, seit 1924 eingleisigen Nebenbahn
— oft kurz nur ,die Mulde* genannt — zweigt in Wech-
selburg unmittelbar dort, wo die beiden Fliisse ihre
mehr oder minder ,dreckche Brihe“ vereinigen, die
,Chemnitztalbahn" ab (Strecke Karl-Marx-Stadt—
Wechselburg—Rochlitz). Sicher gibt es in unserer téler-
reichen mitteldeutschen Heimat noch manch anderes
Flufital, welches einer Eisenbahnlinie seinen Namen
aufprigte.

Bleiben wir heute im sichsischen ,Tal der Burgen“ —
so wird unser Muldental zwischen Glauchau und Colditz
genannt (Glauchau, Waldenburg, Wolkenburg, Rochs-
burg, Wechselburg, Rochlitz, Colditz sind sehenswerte
»Burg"-Stidte). Machen wir im Geiste eine Fahrt mit
unserer Bimmelbahn und spitzen die Ohren...

Ein Sonderzug wird, nehmen wir an, mal nicht von
einer der sonst iiblichen 86er, 75er oder 38er Lok ge-
zogen. Vor.den Zug wurde ein noch kleinerer ,Stutz”
gespannt. Da hort man: ,,Was, mit so'ner ,Fitschel’, mit
dem ,Spirituskocher’, mit diesem ,Bibelforscher’ (!) soll
so’'ne ,Leine' oder ,Schlenker’ gezogen werden?* (Wieso
w»Bibelforscher* bleibt unerklérlich, ist aber ein tat-
séchlich vorkommender Ausdruck.) Wie es geahnt wurde,
so kommt's. Schon beim Anfahren macht das ,kleene
Luder* tiichtigen Nebel* und ,lausigen Spuk®, und
vorm Rochsburger Tunnel ,sitz'mer feste®. Da wird ge-
halten und ,Wasser gekocht” oder ,Dampf gemacht®.
Dann ,trommelt" die Lok beim Wiederanfahren (die
Réder rasen auf der Stelle um die Achse), schlieBlich
Hkotzt* sie auch noch (aus der ellenlangen ,Esse®
schwappt Wasser, mit festen Teilchen vermischi; sie
reiBt Wasser liber). Es ist alles dran: Wiihrend der lang-
samen Weiterfahrt ,,bockt” der ,,Wistenrenner” (zuckelt
hin und her). Kein Wunder, da der Zugfithrer mit
so'nem ,Pferd® im Fahrtbericht nicht ,glatt machen*
{verspidtungsfreie Fahrt aufschreiben) kann, zumal auf
dem Zugendbahnhof nicht bloB der ,Rotkopp® oder
»Rotmiitzige am Bahnsteig das Eintreffen dieser
~Kriepelfuhre" erwartet, sondern neben ihm sich auch
der ,Vater" aufgebaut hat (Bf-Vorsteher). — Der Zug
hilt. Der Rangierleiter kuppelt die Lok ab und sagt
den ,Schwarzen" (auf der Lok): ,,So, wir machen dann
vor* (d. h. ,fahren wvor“). ,Wir brauchen noch ,een
Schiuck Wasser'*, kommt es von der Lok zuriick. Wih-
rend der kleine ,Stachel” (weiterer Kosename fiir die
Lok) ,séduft”, bringt der Heizer das Feuer in Ordnung
und hiéngt den ,Mond“ (vereinf. ZugschluBisignal Zg5)
an den Puffer, Nun kann die Fuhre heidi ab zum
Heimatbw gehen. Der ,Fliechenpilz* (Aufsicht) gibt
Abfahrauftrag mittels der ,Fliechenklatsche* (Befehls-
stab Signal Zp9); es geht ab. Mehrere der freund-
lichen kleinen Muldentalbahnhéfe werden ohne Halt in
gemiutlichem Tempo durchfahren. Da wird auf einem
groBeren Bahnhof abgestoppt. ,,Jhr miiGt erst mal ,in
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den Sand fahren‘“. Enttiuschte Gesichter auf der Lok.
woand ziehen, wie tblich,.."“ Es ldBt sich nicht dndern.
Beladene und leere Sandwagen sind im AnschluBgleis
Sandwerk auszuwechseln (so nach ,auswechseln® klingt
auch der Bf-Name). Erst ,kreckst“ die Lok miihsam
mit mehreren vollen RRym, von deren Sandbergen das
Wasser tropft, die Steigung zur Briicke hinan, dann rollt
Wagen um Wagen nach ,viere¥, ,zehne¥ ,Rampe®, und
drinnen auf dem Bahnhof ,rumst“ es, wenn die Sechs-
achser auf den ,Hund“ laufen. Wird der Hemmschuh
(,Hund“ genannt), nicht richtig ausgelegt, ,,gehen die
Wagen zu hart an“, d. h. prallen auf dortstehende.
Dann wirft der ,,Chef* einen kritischen Blick auf seinen
Rangierbetrieb und knurrt im stillen: ,Wenn die mir
bloB keinen ,Haufen' machen!“ Uberall ist UNFALL-
KAMPF grofi geschrieben! Auch diese Unterwegsarbeit
(wenig beliebt, wenn es sich kurz vor Fahrtende und
Dienstschlufl ereignet) geht zu Ende. Bald ist Heimatbf
und -bw Rochlitz wieder erreicht. ,Verflucht, jetz’
wer'mr ooch noch abgesperrt”! (Signal Hp0 bei der
Einfahrt). Da niitzt alles Pfeifen und Schimpfen nichts,
die Einfahrgleise sind nicht frei, oder ,vielleicht hat
grade der ,Balkan‘ Einfahrt?* Was — ,,Balkan®“? Ja,
das gibt's auch bei uns. So heiBt ein Zugpaar (Gmp
9443/N 9442) auf der Strecke Waldheim—Rochlitz. Der
Name soll daher riihren, daB vorzeiten frith kurz nach-
einander 2 Giiterziige von Rochlitz nach Waldheim
fuhren. Den ersten begleiteten die Rochlitzer, den
zweiten die Glauchauer Zugpersonale. Weil der erste
iiberall unterwegs ,hobelte* (rangierte), blieb fiir Num-
mer zwo nicht viel zu tun iibrig. Und in ,Balkan-Ex-
preB-Tempo® ward Waldheim erreicht. Eine andere
Deutung dieses hochtrabenden Namens fiir ein beschei-
denes Nebenbahnzugpaar: Das Personal des zweiten
Gmp (Giliterzug mit Personenbeforderung) hatte in
Waldheim lange Aufenthalt (die Ménner waren so lange
von Muttern fort, als wiren sie erst mal nach dem
Balkan gereist).

Aber auch eine Lokomotiv-Raritit (auBer der vor-
erwihnten 89%er!) haben wir, und sie ist ab und zu auf
der Chemnitztalbahn zu sehen: 75 506 mit der ,,Zwiebel-
esse', Der etwas kurze Schornstein ohne Aufsatz hat
oben einen Kranz, dhnlich dem Maffeischornstein der
bayr S3/6 (18'%, Diese Lok ist einzig in ihrer Bauart
mit diesem Schornstein, und ihr Brigadier (Oberlokf
Pflliger) freut sich iiber seine Lok ebenso wie einer auf
Bahnhof Rochlitz, wenn sie alle paar Wochen einmal
aufkreuzt.

Zum SchluB noch eine Frage: Wit ihr lieben Modell-
eisenbahner, was das heit, wenn hier bei uns einer
sagt: ,Der 9446 kommt heute blof mit dem Rucksack“?
Der ganze Zug besteht nur aus Lok und Packwagen
(fachtechnisch: Lpaz).

Méogen diese Zeilen auch dem Modelleisenbahner An-
regungen geben und alle Leser mit offenen Augen und
Ohren hinfithren an unser heimatliches Schienennetz,
das zweitdlteste in Deutschland (1. Eisenbahn: 1835
Niirnberg—Fiirth, 2. Eisenbahn: 1837 Leip.zig—Althen].

Unser Leser Giinter Vollbarth teilt uns zu unserer Ver-
offentlichung ,Lokomotiv- und Eisenbahnnamen in
Sachsen® (Heft 11/55, S. 286/287) folgendes mit:

»Die Windbergbahn' fihrt nicht mehr wvon Dresden
Hbf nach Possendorf, sondern nur noch bis Kleinaun-
dorf. Diese Bahn wird nicht nur als ,,Windbergbahn*
bezeichnet. Im Volksmund heifit die Bahn auch ,Pos-
sendorfer Hedd'l (Hedwig)’, vermutlich deshalb, weil
sie sehr langsam fihrt." :
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Bremsen bei Modelleisenbahnen

Jiirgen Bonicke, Freiberg/Sa.
Topmoasa npuMenaeMbie HA MOJCALUBIX :KeJe3HLIX Jloporax

Freins dans les chemins de fer miniatures

Den aufmerksamen Beschauer einer Modelleisenbahn-
anlage stort oft der nicht einwandfreie Bewegungsab-
lauf der Ziige. Wihrend bei der Deutschen Reichs-
bahn ein in einen Bahnhof einfahrender Zug zuerst
ausrollt und dann bremst, lassen die meisten Modell-
eisenbahner ihre Ziige mit gleichméBiger Verzogerung
anhalten, und zwar dann, wenn der Fahrregler von
der groBten Fahrspannung direkt auf die Null-Stel-
lung gebracht wird.

i
[

Bild 1 Schema einer Einrastvorrichtung

Einrastvorrichtung

Mit einer geringen Abinderung am Fahrregler kin-
nen wir jedoch auch unsere Modellziige vorbildgetreu
ausrollen lassen und sogar bremsen. Die Verzigerung
eines rollenden Zuges bei Null-Stellung des Fahr-

Bakes in Model Trains

reglers entspricht ungefihr der Bremsverzigerung der
Reichsbahnziige. Um das ,,Ausrollen® darzustellen, mul}
der Lokomotive eine geringe Fahrspannung zugefiihrt
werden. Der Fahrregler wird deshalb nicht ganz auf
die Null-Stellung zuriickgeschaltet. Wir richten diese
Stellung so ein, dall der Zug nach etwa drei bis vier
normalen Zuglingen stehenbleiben wiirde. Der Zug
rollt nun mit geringer Verzdgerung. Den eigentlichen
Bremsvorgang erreichen wir, wenn wir dann den Fahr-
regler auf ,Null“ stellen.

Um die Fahr- und Bremsstellung gut unterscheiden
zu kénnen, bauen wir eine Einrastvorrichtung an. Der
Reglerknopf rastet dadurch in ,Rollstellung® deuilich
fithlbar ein (Bild 1). LdBt sich diese Vorrichtung nicht
ohne weiteres im Fahrregler unterbringen, so bauen
wir einen kleinen Regelwiderstand mit zwei oder drei
Stufen. Den Fahrregler blockieren wir derartig, daB
er sich nur bis zur ,Rollstellung” zurilickdrehen 148t.
Durch Zuschalten des Bremswiderstandes wird dann
der Zug gebremst (Bild 2). Der letzte Kontakt des
Bremswiderstandes muB die Fahrspannung ginzlich
abschalten. Die elektrische Grifle des Bremswiderstan-
des entspricht der elektrischen GréBe des stillgelegten
Regelwiderstandes.

Beim Betrieb der ,gebremsten Ziige* ist darauf zu
achten, daBl bei jedem Stillstand die ,Bremse ange-
zogen sein muB®, da nur in dieser Stellung die Fahr-
spannung unterbrochen ist.

Anmerkung der Redaktion

Zweifellos ldfit sich durch die vorgeschlagene ,Roll-
stellung® zwischen Bremswiderstand und Fahrwider-
stand der Betrieb auf einer Modelleisenbahn vorbild-
getreuer darstellen. Da bei den wverschiedenen Trieb-
fahrzeugen infolge der unterschiedlichen Strom- und
Motorarten die Verhiltnisse nie gleich sind, ldft sich
die ,Rollstellung” jedoch nicht eindeutig festlegen.

Netzanschlugerat
Trafo
roilen fahren anziehen e losen
- - — - —_—T

>

Anschlag. Zur Lok
- S

= g

Fohrwiderstand
Bramm‘&ersfar:d

Bild 2 Schaltung von Fahrregler und Bremswiderstand

Meine Fachzeitschrift!

Wenn Sie wider

Wo bleibt sie?

...fragte ein Leser bei uns an, als er in einer Diskussion mit Fachkollegen feststellen mubite, daB er einen
wichtigen Beitrag nicht gelesen hatte. Das Heft fehlte, ja die Lieferungen waren plitzlich ausgeblieben.
Solltenr Sie in Ihrem Zeitschriitenbezug eine Stérung beobachten, wenden Sie sich bitte unter Angabe der
festgestellten Mingel sofort an den Postzusteller oder an lhr zustindiges Postamt.

rwarten dort nichts erreichen, dann geniigt eine Mitteiluny an unsere Abteilung Zeit-
schriften-Vertrieb, Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22. Sie sorgt dalfiir, daB Sie Ihre Fachzeitschriit erhalten.
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Aufgabe 27

Im Pionierpark ,Ernst Thidlmann®, Berlin, gibt es seit
dem Beginn des Arbeitsgemeinschaftsjahres 1956 57
zwei verschiedene Arbeitsgemeinschaften, und zwar
die Arbeitsgemeinschaft der Jungen Eisenbahner und
die Arbeitsgemeinschaft der Jungen Modelleisenbah-
ner, Wihrend die Kinder und Jugendlichen der ersten
an der Pioniereisenbahn lernen und arbeiten, beschéf-
tigen sich die Jungen Pioniere und Schiiler der letz-
teren ausschlieBlich mit dem Modelleisenbahnwesen.
Zu dem Unterrichtsstoff, den beide Arbeitsgemein-
schaflten behandeln miissen, gehort u. a. die Loktypen-
kunde. Hierbei tauchte die Frage nach der genauen
Achsfolgebezeichnung der dreiachsigen Diesellok auf,
die zu der einen Zugeinheit der Pioniereisenbahn ge-
hort. Unser Bild zeigt das Triebwerk dieser Lok. Wer
wird der Arbeitsgemeinschaft die richtige Bezeichnung
mitteilen? Wir mochten noch darauf hinweisen, dafl
alle Rédder den gleichen Durchmesser haben und daf
die Achse, deren Réder nicht mit dem Blindwellen-
getriebe verbunden sind, starr im Rahmen gelagert ist.

Lisung der Aufgabe 26 aus Heft 9

Das zur Aufgabe 26 verdffentlichte Bild zeigt einen
Sondertriebwagen der Deutschen Reichsbahn aus dem
Jahre 1935, den ET 91. Wihrend die elektrische Aus-
riislung den Einheitstriebwagen angepaBt ist, handelt
es sich wagenbaulich um eine Sonderausfithrung. Um
den Reisenden auch wihrend der Fahrt die Moglich-
keit zu geben, die Schonheiten und Sehenswiirdigkei-
ten der durchfahrenen Landschaft ohne Schwierigkei-
ten aufnehmen zu koénnen, wurde der Wagen oberhalb
der Briistung bis auf die nétigen Tragkonstruktionen

... und o entstanden

Da ich nicht in der gliick-
lichen Lage bin, isldndisches
oder Brockenmoos, wie Her-
bert Stein im Heft 2/55
schreibt, zu bekommen,
habe ich mir Gedanken ge-
macht, wie ich meine Eisen-
bahnanlage durch andere
Baumformen  verschonern
kann, In unserer Heimat
herrscht der Nadelwalt vor.
Deshalb stellte ich ,Fich-
ten* oder ,Tannen“ her.

Bild 1

Bdume: 1 Karton, 2 ausge-
schnittene wSterne®, 3
Stimme, 4 Grundplatten;
5 eingeleimter Stamm, 6
aufgeschobene ,Sterne“, 7
gefirbte Sdgespdne; 8 fer-
tiger Baum (Foto: Jehm-

lich)
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und das Dach vollstindig mit breiten Glasfenstern
versehen. Der ET 91.01, der in Miinchen beheimatet ist,
wird stdndig fiir Ausflugs- und Sonderfahrten eingesetzt.
Der ET 91.02 ist im 2. Weltkrieg total zerstort worden.
Er wurde nicht wieder aufgebaut. Eine genaue Beschrei-
bung sei einer spdteren Abhandlung im Lokarchiv
vorbehalten. :

Die Achsfolge
der E 15 kritisch betrachtet

Durch einige Zuschriften aus unserem Leserkreis wur-
den wir darauf aufmerksam gemacht, daB wir bei der
Verolfentlichung der Losung zur Aufgabe 22 auf der
Seite 182 des Heftes 656 doch nicht genau ,im Bilde*
waren. Die im Heft 5,56 auf Seite 140 abgebildete El-
lok E 15.01 ist entsprechend ihres Antriebes mit (1'Bo)
(Bo 1) zu bezeichnen. Die Laufachsen sind als Bissel-
geslelle an die Triebgestelle angelenkt. Diese Anord-
nung ist auf dem Bild allerdings nicht zu erkennen.
Im dbrigen gehort die Lok einer Versuchsreihe wvon
vier Stiick an, aus der die spiitere Einheitsbauart einer
Schnellzug-Ellok hervorgehen sollte, Es gab innerhalb
dieser Versuchsreihe auch eine Lok mit der Achsfolge
1'Do 1, und zwar die E 16.101. Beide Lokomotiven, die
E 15,01 und die E 16.101 waren mit Tatzlagermotoren
ausgeriistet, um diese Antriebsart bei schnellfahrenden
Lokomotiven zu erproben. Die elektrische Ausriistung
besorgien als Verfechter des Tatzantriebes die Siemens-
Schuckert-Werke, widhrend der mechanische Teil von
Borsig gebaut wurde. Beide Lok entsprachen nicht den
Anforderungen und blieben damit Einzelstlicke im
Fahrzeugpark der Deuischen Reichsbahn,

Mitteilung

Offentliche Veranstaltungen der Modellbaugruppe
Dresden im Monat Oklober 1956

1. Am 12, 10 um 19.00 Uhr: Vortrag von Dr.-Ing. H.
Kurz in der Hochschule fiir Verkehrswesen zu dem
Thema ,Die Modelleisenbahn — vom Spielzeug zum
technischen Lehrmittel®,

2. Am 26. 10. um 19.00 Uhr: Filmabend im Klubhaus
der Eisenbahner. Es werden Unterrichtsfilme der
Lehrmittelstelle des Ministeriums fiir Verkehrswesen
gezeigt.

wveine Biume




Aus unserer Gartenhecke schneiden
wir uns einige glatte Ruten im
Durchmesser von 3 bis 4 mm und
einer Linge von 130 bis 150 mm je
nach der Hohe unserer Bidume. Am
diinnen Ende schneiden wir die
Stiamme noch 20 bis 25 mm zu.

Aus Kniicke-Brot-Schachteln, Ziga-
rettenschachteln usw. (auch alte
Postkarten verrichten gute Dienste)
schneiden wir die , Astquirle® mit
der Schere aus.

Zuniichst zeichnen wir uns ein
Baumschema nach Bild 2 auf, aus
dem wir die Durchmesser und die
Anzahl der ,Astquirle” entnehmen.
Dann werden die verschiedenen
»Astquirle® gezeichnet, die unteren
mit einer Zwolferteilung, die néch-
sten mit einer Achter-, Sechser-
und Viererteilung, In der Mitte der
woterne”  stechen wir mit einem

spitzen Messer ein Kreuz ein, bevor ;

Tu2

LFANr 155
LfdNr 2-50

Sué

LA Nr5-35
Lid Nrg=30

]

Jusb .

N3
7u.8

die Astquirle ausgeschnitten werden.

Die Stehbrettchen 30 X 30 mm oder

30 mm () schneiden wir aus 3 mm

dicker Pappe aus, bringen in die Mitte ein Loch ein
und leimen den Stamm ein.

Dann werden die ,Astquirle® auf den ,Stamm* auf-
geschoben. Die sich nach oben biegenden kleinen Drei-
ecke werden mit einem Tropfen Leim versehen und
geben dadurch den ,Astquirlen” einen guten Halt am
Stamm.

Ségespine werden mit griiner und etwas brauner Farbe
eingefiirbt. Damit das® Farbpulver gut an den Sige-
spanen haften bleibt, setzen wir etwas Leimwasser
hinzu und mischen die Spine mit der Farbe gut durch-
einander. Es ist darauf zu achten, daB keine Klumpen
entstehen. Auf gleiche Weise fidrben wir ein kleines
Hiufchen Spiéine mit brauner Farbe, mit denen spiter
die ,Stimme" bestreut werden,

Bild 3

LdNrb=40 ™
LINe T=25
| *

LidNr §-20
Bild 2

Wenn alle Vorbereitungen getroffen sind, tauchen wir
die ,Biume* in Leim und bestreuen sie mit den griinen
Ségespidnen. Vor dem Trocknen biegen wir die ,Ast-
quirle* etwas nach unten, damit die Fichten nicht so
steif wirken. Die ,Stimme* werden mit braunen Spiénen
und die Stehbrettchen mit griinen und braunen Spénen
bestreut.

Den Werdegang der Riume zeigt Bild 1.

Wenn das erste Muster gelungen ist, dann kann zur
Massenanfertigung iibergegangen werden,

Damit auch die Modelleisenbahn des Lesers durch einen
dichten Nadelwald fahren kann, wiinscht ihm bei der
Aufforstung viel Erfolg

Volker Schénfufl, Klasse 7 ¢, Rochlitzerschule Freiberg.

Bild 4

Bild 3 Baumgruppe mit kleinem Teich, der aus einem Taschenspiegel besteht (Foto: Jehmlich)
Bild 4 Baumgruppe mit Holzstoffi von etwa 12 mm Kantenlinge (Foto: Jehmlich)
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Saubere Arbeit . ..

. . . leisteten Giinter Barthel (Bild 1 bis 3) und die
Arbeitsgemeinschaft Modellbahn in Bautzen (Bild 4).
Die Bilder auf dieser Seite erbringen den Beweis dafiir.

Bild 3

Giiterzug mit einer
Tenderlokomotive
der Baureihe 75 auf
der Strecke.

Bild 4
Ausschnitt aus der
Gemeinschaftsanlage

in Baugrife HO (4 X
6 m) der Arbeitsge-
meinschaft Bautzen:
Begegnung zwischen
Personenzug und Gii-
terzug
Foto: Meister, Baut-
zen.
Siehe auch die Bilder
im Heft 6/1954, _
S. 164/165
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Die Bilder 1 bis 3 zeigen
Ausschnitte aus der Klein-
bahnanlage in Baugréfe
HO (1,20 m X 0,80 m) von
G. Barthel, iiber die wir
schon einmal im  Heft
1/1954, S. 23/24, berichteten.

Bild 1 Zwei Ci-Wagen (in
Pappbauweise) auf dem
Bahnhof Elsengrund.

Bild 2 Am Kohlenbansen

im  Bahnhof Runnenthal

wird eine Tenderlokomo-

tive der Baureihe 75 be-
kohlt.




Die schnellsten Lokomotiven der Welt

Am 21. Februar 1954 wurde auf der Strecke Dijon—
Beaune eine Versuchsfahrt mit der elektrischen Loko-
motive CC 7121 unternommen, bei der mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 243 km/h der Weltrekord auf
Schienen erreicht wurde.

Am 28. und 29. Mirz 1955 erneuerten die Franzosischen
Staatsbahnen ihre Versuche mit 2 anderen elektrischen
Lokomotiven (CC 7107 und BB 9004) und schlugen den
bestehenden Weltrekord mit einer Geschwindigkeit
von 331 km/h.

Ebenso wie bei der Weltrekordfahrt im Jahre 1954 be-
stand der Versuchszug aus 3 vierachsigen Schnellzug-
wagen mit einem Gesamtgewicht von 101 t. Die Ver-
suche fanden im Siiden Frankreichs auf der Linie Bor-
deaux—Dax statt. Die beiden Ellok wurden aus den
im Verkehr stehenden Triebfahrzeugen ausgewihlt. Die
Lok CC 7107, erbaut von Sté Alsthom ist eine 19 m lange
Co'Co’-Lok mit 4700 PS und einem Gewicht von 107 t.
Diese Baureihe befordert regelmiflig den Exprefizug
»Mistral“, Paris—Lyon mit einer mittleren Geschwin-
digkeit von 122 km/h, Die andere Lok, BB 9004, erbaut
von Schneider in Jeumont, wurde 1953 in Dienst ge-
stellt. Diese Bo'Bo’-Lok ist 18 m lang, wiegt 83 t und
entwickelt eine Leistung von 4320 PS.

Die Vorbereitung der Versuche hat eingehende Uber-
priifungen und zahlreiche Anderungen in nahezu ein-
jahriger Arbeit erfordert. Um davon eine Vorstellung
zu bekommen, mull man wissen, dall ein Leistungs-
vermigen von 4000 PS flr eine Geschwindigkeit von
243 km/h geniigt, es aber mehr als 10 000 PS bedarf, um
eine Geschwindigkeit von 300 km/h zu erreichen. Der
Stromverbrauch von 4000 Ampere fiir eine derartige
Geschwindigkeit machte eine besondere Verstirkung
der Stromabnehmer erforderlich. Trotzdem haben sich
diese spiter als zu schwach erwiesen. Die Schleifstiicke
drohten allméhlich zu schmelzen und gingen beim
Senken des Pantografen nach Erreichen der Héchst-
geschwindigkeit in Stiicke. — Alle Teile, die sich sehr
schnell drehen mufBiten, wurden der Sicherheit wegen
auf Versuchsstinden iiberpriift und Rotatlonsgesﬁwm-
digkeiten bis 450 km/h ausgesetzt.

An Stelle der sonst iiblichen aufgeprefiten Radreifen
wurden einteilige Monobloe-Rider verwendet, da Rad-
reifen unter Umstdnden durch die groflen Fliehkrifte
gesprengt oder durch die Erhitzung beim Bremsen lose
geworden wiren. Die Fahrdrahtspannung wurde von
1500 auf 1900 V erhoht und alle Wagen mit doppelten
Bremsklotzen und besonderen Gummiabschliissen zum
nidchsten Fahrzeug ausgeriistet. Eine Telefonverbin-
dung mit dem Fiihrerstand der Versuchslokomotive
erlaubte es jederzeit, besondere Anweisungen und Vor-
sichtsmalinahmen zu iibermitteln.

Beide Lokomotiven hielten die Geschwindigkeit von
iiber 300 km auf einer Strecke von 12 km ein und sind
mehr als 320 km/h innerhalb von 6 km gefahren. Die er-
reichte Leistungsfihigkeit hat die gesetzten Erwartun-
gen tliberschritten. Fiir das Maximum an Geschwindig-
keit haben die Maschinen eine Leistung von 12 600 PS
entwickelt, was die betrdchtliche Wirkung des Luft-
widerstandes bei grofien Geschwindigkeiten beweist.
Auch bei den hochsten Geschwindigkeiten zeigten die
Fahrzeuge eine einwandfreie Stabilitit des Laufes. Bei
der Bo’ Bo” wurden nach Ausschalten des Fahrstromes
bei hoher Geschwindigkeit lediglich kurzperiodische
Querschwingungen beobachtet, die das Gleis auf rd.
500 m Lénge leicht verformten.

Inwieweit diese Versuchsschnellfahrten einen wirt-
schaftlichen Nutzen beziiglich der allgemeinen Erho-
hung der Reisegeschwindigkeit haben werden, bleibt
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abzuwarten. Zunichst ist der Wert derartiger Welt-
rekordfahrten fiir den technischen Fortschritt noch
nicht eindeutig zu erkennen.

Signalpfeifen an Lokomotiven

Jedes Triebfahrzeug mull ein hérbares Signal abgeben
konnen. Lokomotiven sind deshalb mit einer Pfeife,
Triebwagen mit einer Pfeife oder einer Hupe (Signal-
horn) ausgestattet.

Der Pfeifton kann hoch oder tief sein. Je schmiler
und kiirzer die Pfeifenglocke (G) ist, desto hoher wird
der Ton.

Prinzip der Signalpfeifen an Lokomotiven:
D Dampf, R Ringspalt, G Glocke, V Hilfsventil,
H Hauptventil, Z Pfeifenzug

Die Glocke der Signalpfeife ist unten messerscharf ab-
gedreht. Darunter befindet sich ein Ringspalt (R). Er
wird gebildet von dem runden Pfeifenkanal und einer
etwas kleineren Scheibe. Bei den alten preullischen
Pfeifen liegt das Ventil (H) zum Betédtigen der Pfeife
in dem Kanal. Der Pfeifenzug (Z) greift iiber der Glocke
an einen einfachen Hebel an. Bei den Pfeifen der Ein-
heitslokomotiven ist der Pfeifenkanal zu einem Knie-
rohr ausgebildet. An dessen vorderem Ende befindet
sich ein Hauptventil (H) und in dessen Bohrung noch
ein Zusatz- oder Hilfsventil (V). Nach Betdtigen des
Pfeifenzuges (Z) wird zunéchst das Hilfsventil gedffnet
und ein Halbton erreicht. Wird der Zug weiter bewegt,
so driickt ein Bund an der Hilfsventilspindel gegen das
Hauptventil und stéBt dieses auf. Die Pfeife gibt da-
durch einen Vollton ab.

Bei Dampflokomotiven tritt Kesseldampf (D) nach Off-
nen des Ventils durch den Ringspalt und bricht sich an
der scharfen Glockenkante. Dadurch gerédt die Glocke
in Schwingungen und erzeugt den Pfeifton.

Pfeifen an elektrischen Lokomotiven arbeiten nach dem
gleichen Prinzip mit Luft. Sie geben einen hohen Ton
ab. Demgemdil ist die Pfeife wie im Bild links aus-
gebildet, nur dafl das Ventil weiter unten eingebaut
und dessen Spindel nicht durch die Glocke gefiihrt ist.
Elektrische Triebwagen haben die gleichen Pfeifen.
Der Pfeifton bei einigen Kleinlokomotiven wird durch
Abgase des Motors erzeugt, wenn bei diesen Loko-
motiven weder Dampf noch Luft verfligbar ist.

Hans Kdéhler, Erfurt

Berichtigung

Heft 8/56, S. 225
In der Untersshrift zum Bild 1 muf es richtig heifien : LUP 2330 mm.

Heft 5/56, 8. 147 . .
In der Zeichnung oben links wurden die beiden MaBe 4200 mm und

3800 mm verwechselt.
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Von der preuBischen Lok G 12" zur Lok der Baureihe 45
Hans Kohler, Erfurt

Ot npyeekoro aoxovornsa Tina G 12 g eramlapraomy J0KoMOTHBY cepun 45
De la G 12! prussienne a la locomotive standard de la série de construction 45
From the Prussian G 12! to the Standard Locomotive of Series 45

Fortsetzung aus Heft 9/56 und Schlul

Im Jahre 1925 wurde im Zuge der vollstindigen Ver-
einheitlichung der Lokomotiviypen eine neue 1'E-
Giiterzuglokomotive mit Drillingstriebwerk versuchs-
weise eingefiihrt. Sie gehorte der Baureihe 44 an.
(Bild 7).

Die Lokomotiven erhielten wie die G 12! Zweiachs-
antrieb, in dem die Aullenzylinder die dritte, der
Innenzylinder die zweite Kuyppelachse antreiben. Der
Innenzylinder besitzt eine eigene Steuerung, deren
Schwinge von einem auf der dritten Kuppelachse an-
geordneten Exzenter angetrieben wird. Der Kessel war
erheblich gréBer als der der G 12,

Fast gleichzeitig mit den ersten 10 Lokomotiven der
Baureihe 44 wurden auch 10 ganz &hnliche Lokomo-
tiven mit Zwillingstriebwerk als Baureihe 43 beschafft,
um die Frage Zwillings- oder Drillings-Triebwerk ein-
gehend zu untersuchen. Wegen der einfacheren Bauart
und der bei den Vergleichsversuchen festgestellten
grioBeren Wirtschaftlichkeit, wurden zunéchst weitere
25 Zwillingslokomotiven nachbeschafft (Bilder 8 und 9).
Fiir diese beiden Baureihen war die Fahrzeugbegren-
zung I1 zugelassen, so dal} trotz der hohen Kessellage

Bild 7 Giiterzuglokomotive der Baureihe 44, erste Ausfiihrung (1925)

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 10/1956

noch geridumige Kesselaufbauten ausgefiihrt werden
konnten,

Als sich die DR im Jahre 1930 entschlofi, zur Erhéhung
des thermischen Wirkungsgrades einige Versuchsloko-
motiven bauen zu lassen, bei denen der Betriebsdruck
durch Anwendung von Sonderbaustidhlen bis an die
fiir die Stephensensche Kesselbauform zulédssige Grenze
von 25 kg/cm® gesteigert werden sollte, wurden zwei
1'E-Giiterzuglokomotiven mit diesen sogenannten Mit-
teldruckkesseln von der Fa. Henschel gebaut (44011
und 012), Zur wirtschaftlichen Ausnutzung des hoheren
Druckgefiilles wurden sie mit einem Vierzylinder-Ver-
bund-Triebwerk ausgeriistet. Obwohl durch die Druck-
erhohung erhebliche Dampfersparnisse erzielt wurden,
so mulite doch bei allen in jener Zeit gebauten Mittel-
drucklokomotiven wegen der hohen Kesselunterhal-
tungskosten der Betriebsdruck bald herabgesetzt werden.

Bei den im schweren Giiterzugdienst eingesetzten Zwil-
lingslokomotiven der Baureihe 43 traten nach einigen
Jahren, vor allem im Betrieb auf steigungsreichen
Strecken, infolge der hohen Kolbenkrifte in zuneh-
mendem MafBe erhebliche Triebwerksschiden auf
(Briiche der Kreuzkopfe
und Zylinder, Lockerwer-
den der Treibzapfen usw.),
so dal} sich die DR, als die
Steigerung des Verkehrs die
Beschaffung weiterer schwe-
rer Gliterzuglokomotiven
notwendig machte, zum
Weiterbau der Drillings-
lokomotiven Reihe 44 ent-
schloB, zumal auch infolge
allgemeiner Erhohung der
Geschwindigkeiten groflere.
Anforderungen an einen
ruhigen Lauf der Lokomo-
tiven gestellt werden mufi-
ten, Flr diese neuen Liefe-
rungen (ab 44 013) wurde,
um die Lokomotiven frei-
ziigiger verwenden zu kon-
nen, die Fahrzeugbegren-
zung I vorgeschrieben (Bil-
der 10 und 11). Infolge-
dessen erhielten sie niedri-
gere Kesselaufbauten bei
Senkung der Kesselmitten-
Héhenlage wvon 3150 auf
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Einige Daten der beschriebenen Lokomotiven

| Gi12t G12 Gs® Gs* | 43 | 4 45|
Grofite Geschwindigkeit ' 60 ‘ 65 65 65 70 80 | 9 kmh
Zylinderdurchmesser 3 %560 | 3x570 | 3X520 630 720 | 3x550 | 34520 | mm
Kolbenhub 660 | 660 660 | 660 660 | 660 720 | mm
Kesseldruck ‘ 4 14 4 | 14 | 14 16 ! 20 kg cm?
Rostiliche 3.28 3,90 343 340 | 47 4,7 4.8 m?
Feuerbiichsheizfldche | 1871 14,19 12,75 12,63 18,0 18 l 18,7 m?
Verdampliungsheiziliche | 19563 | 19146 | 164,05 163,74 | 237,0 . | 2380 3106 m?
Uberhitzerheizfliche | 71,72 ‘ 68,42 | . 53,12 53,12 | 1000 100,0 ‘ 120,6 m?
Gesamtgewicht 98,8 95,7 84,3 83,5 1100 14,1 | 126,74 t
Reibungsgewicht | 843 | 825 | 707 | 702 | 966 | %4 | 988 | t
Mittlerer Kuppelachsdr. | 167 | 165 17,7 176 | 193 198 | 1977 t
Baujahre | 1915— | 1917— | 1918— 1919 1927— | 1926— 1936—
1917 | 194 190 1928 1947 1941 |
T ¥
\\ 22m = ]
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Bild 12 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 44 mit Kohlenstaubfeuerung

Bild 14 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 45 vor dem Umbau
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2100 mm. Der Dampfdruck wurde von 14 auf 16 atii
erhoht unter entsprechender Verkleinerung des Zylin-
derdurchmessers von 600 auf 500 mm. Da die grolen
Exzenter [lir den Steuerungsantrieb des Mittelzylin-
ders zum Warmlaufen neigten, wurde statt dessen
spiter die dritte Kuppelachse mit einer Krdpfung ver-
sehen.

Wihrend des zweiten Weltkrieges erfuhren die Loko-
motiven der Baureihe 44 manche Vereinfachung und
kamen unter der Bezeichnung 44 UK (Ubergangs-
Kriegstyp) in den Bestand der Deutschen Reichsbahn.
Seit dieser Zeit entflelen die Windleitbleche, die auch
bei den bereits im Frieden beschafften Lokomotiven
entfernt wurden. Nach dem Kriege hat man die Loko-
motiven zum grofen Teil mit ,Witte-Blechen* ver-
sehen.

Die Erfolge mit der Kohlenstaubfeuerung nach dem
System Wendler bei den Bauarten S10 und G 12 be-
wogen die Deutsche Reichsbahn, diese auch bei Loko-
motiven der Baureihe 44 zu verwenden. Wie aus der
Fachpresse hervorgeht, hat sich dadurch bei diesen
Lokomotiven eine weitere Leistungssteigerung ergeben.
Bild 12 zeigt eine Lok der Baureihe 44 mit Kohlenstaub-
feuerung. .

Die Forderung nach immer hoéheren Geschwindigkeiten
galt auch fiir Giiterziige. Die sehr zugkraftige Loko-
motive der Baureihe 44 war fiir Geschwindigkeiten
iiber 80 km/h nicht geeignet. Infolgedessen beschaffte
die Deutsche Reichsbahn eine weitere schwere Giiter-
zuglokomotive fiir eine Hochstgeschwindigkeit bis
90 km/h. Sie erhielt die Achsanordnung 1'E 1’ und ging
in die Baureihe 45 ein (Bilder 13 und 14). Zwar ent-
sprach sie den Forderungen an Leistung und Geschwin-
digkeit — Beforderung von 1200 t-Giiterziigen auf
ebener Strecke mit 80 km/h und 1000 t-Giiterziigen aul
Steigungen 1 : 200 (5%w) mit 60 km/h — aber die Wirt-
schaftlichkeit lief zu wiinschen {ibrig. Diesem Mangel
ist es zuzuschreiben, daf alle Lokomoliven dieser Gat-
tung mit neuen Kesseln und Stokerfeuerung (auto-
matische Rostbeschickung) versehen werden. Mit Aus-
nahme der Lok 45024 sind alle ,45er* im Gebiete der
Deutschen Bundesbahn (Bw Wiirzburg) verblieben.
Die Lok 45024 war unmittelbar nach Kriegsschlufi im
Bw Reichenbach/Vogtl. beheimatet. Spiter ist sie vom
VEB Lokomotivbau ,Karl-Marx“ mit einem Spezial-
kessel fiir Kohlenstaubfeuerung und einen Kondens-
tender ausgeriistet worden. Die Konstruktion hat aber
noch nicht den gewlnschten Erfolg gebracht, so da3
die umgebaute Lokomotive nicht zum Einsatz gelangen
konnte,

Schrifttumsnachweis:

Metzeltin, Die Entwicklung der Lokomotive, Band II.
25 Jahre Deutsche Einheitslokomotive, Miba-Verlag
Nurnberg,.

Bestellen Sie rechtzeitig den

Deutschen Reichsbahn-Kalender 1957

milt Wochenkalendarium.
Diesmal

1. Format 20 X 21 em
2. 48 Folos zuziigl. 4 Farbfotos, einer farbigen
Zeichnung und farbigem Titelbild aus dem
Leben und der Arbeit des Eisenbahners
3. Preis nur 1.90 DM! :
Benutzen Sie bitte fiir die Bestellung die bei-
gelegte Bestellkarte oder eine Postkarte,
Verlag DIE WIRTSCHAFT — Redaktion DER
MODELLEISENBAHNER, Berlin NO 18, Am
Friedrichshain 22.
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Von N. A. Sochatschewski. 1. Folge, 292 S,, 113 Bil-
der, DIN C5, Hlw. 6,80 DM.

Aufbereiten des Wassers im Kessel und Abschlammen
von Lokomotivkesseln. Ausriistung an Anlagen fiir das
Warmauswaschen, Arten von Betriebswerken und ihre
Besonderheiten. Spezialisierung der Stédnde und Be-
rechnung des Stindebedarfs bei Elektro- und Diesel-
betrieb. Umslellung eines Dampf-Bw auf Diesel- und
Elektrobetrieb. Erweiterte Normen und MaBzahlen fiir
die iiberschlégliche Berechnung der Grundflichen in
den Betriebs- und Nebenriumen von Lokomotiv-Bw.

2.Folge, 2588S., 120 Bilder, DIN C5, Hlw. 7,80 DM.

Aufriistanlagen fiir Lokomotiven, Verteilung der
Dampilok-Bw., Arbeitshygienische Anlagen. Energie-
wirtschaft der Bw. Allgemeine Probleme der Bw-Wirt-
schaft.

Die sowjetischen Autoren haben in dem zwei Binde
umfassenden Werk die auf den Bahnen der Sowjet-
union gesammelten Erfahrungen niedergelegt. Der erste
Band behandelt den Lokomotivbetrieb. Griindlich und
in wissenschaftlicher Form werden die Probleme des
rationellen Betriebes der Lokomotiven und die Prin-
zipien der modernen Instandsetzungsorganisation be-
handelt. Im zweiten Band wird dem Leser ein um-
fassendes Bild tiber die Lokomotivwirtschaft in der
UdSSR gegeben. Auf Grund reicher Betriebserfahrun-
gen des Verfassers und erginzt durch eine Reihe von
Formeln, iibersichtliche tabellarische Zusammenstellun-
gen und Zeichnungen ist das Werk eine wertvolle Er-
ginzung unserer deutschen Literatur.

Leserkreis: Ungelernte, Angelernte, Lokomotivheizer
und -flihrer, Fachschiiler, Eisenbahningenieure,

AUF LESERBRIEFE

Die Gegendruckbremse

DK 621,135.55

Ein Leser stellte fest, daff in dem Aufsatz ,Schiebe-
lokomotiven* (Heft 7/55, Seite 182/184) bei der Beschrei-
bung der Lok-Baureihe 95 die Gegendruckbremse nicht

erwdnnt wurde. Dariiber hinaus wird vorgeschlagen,
die Wirkungsweise dieser Bremse zu erldutern. Der

Verfasser des Artikels ,Schiebelokomotiven®, H. Kéhler,
ist dem Vorschlag nachgekommen und schreibt hieriiber
folgendes:

Aufler den Lokomotiven der Baureihe 95 sind auch Lo-
komotiven anderer Baureihen, wie z. B. einzelne Loko-
motiven der Baureihe 94 (pr T 16), ehemalige Privat-
bahnlokomotiven (Halberstadt-Blankenburger-Eisen-
bahn] u. a., mit einer Gegendruckbremse ausgeriistet
gewesen. Die Bremse wird nach ihrem Konstrukteur
~Riggenbach-Gegendruckbremse' genannt.
Gegenwirtig sind bei der Deutschen Reichsbahn nur
noch diejenigen der Lokomotiven der Baureihe 95 mit der
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Riggenbach-Bremse ausgestattet, die in Blankenburg
(Harz) beheimatet sind. Bei den Probstzellaer ,95ern®
wurde die Riggenbach-Bremse entfernt, weil sie fiir die
dortigen Strecken nicht mehr benétigt wird. Auch die
im Thiiringer Wald beheimateten Lokomotiven der Bau-
reihe 94 haben diese Bremse nicht mehr.

Damit der Leser den Aufbau der Gegendruckbremse
verstehen lernt, wird zunichst der bei allen Hei3dampf-
lokomotiven iibliche Dampfweg beschrieben. Wenn der
Lokfithrer seine Lokomotive nach vorn in Bewegung
getzen will, legt er zuerst die Steuerung (1) nach vorn,
lost die Bremse (2) und (3) aus und offnet dann mit
Hilfe des Reglerhandhebels (4) den Ventilregler (5). Der
Kesseldampf stromt durch das Reglerrohr in den NaB-
dampf-Sammelkasten (6), von dort durch die Uberhit-
zer-Rohrschlangen (7) in den HeiBdampf-Sammelkasten
(8) und weiter iiber die Einstrémrohre (9) — wobei
durch den Druck das Zylinder-Luft-Saugventil (10) ge-
schlossen wird — nach den Schieberkésten (11). Der
Schieber ist durch die Steuerung so eingestellt, da der
Dampf einerseits hinter den Dampfkolben in den
Dampfzylinder (12) stromt und den Kolben nach vorn
treibt. Nach Hubwechsel gelangt der fast entspannte
Dampf uber die Ausstromkisten des Schieberkastens
zum Blasrohrkopf (13) und wird dann durch den Schorn-
stein (14) ausgestoBen. Der Zylinder bleibt durch den
Kolben immer in zwei Teile getrennt, in den Einstrém-
teil und den Ausstromteil.

Im Leerlauf werden beide Zylinderteile durch den
Druckausgleicher (15) miteinander werbunden, damit
auf der einen Kolbenseite kein Sog entsteht. Durch den
Sog wiirde Schmutz {iber die Zylinderentwisserungs-
ventile (16) angesaugt werden.

Legt der Lokfiihrer im Leerlauf die Steuerung nach
hinten, also auf ,Riickwirtsfahrt”, dann wiirde sich
nach einigen Umdrehungen der Rédder die Luft vor dem
Kolben einstromungsseitig stauen. Die Einstromung ist
aber am Ende durch den Regler abgeschlossen, so daf3
der Druck in den Einstrémungsrohren, Dampfsammel-
kasten, Uberhitzerrohren und im Reglerrohr immer

2l
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mehr ansteigt. Der Druck bewirkt, daB der Regler auf-
schldgt und die angetriebenen Ridder blockieren (rut-
schen). Es entsteht also eine zu starke Bremsung. Jeden-
falls ist durch Gegendruck im Dampfzylinder eine
Bremsung entstanden.

Nach diesem Prinzip arbeitet auch die Gegendruck-
bremse. Zur Abschwichung des Druckes in der Ein-
stromleitung wird bei der Gegendruckbremse vor dem
Dampfsammelkasten ein Drosselventil (17) verwendet.
Es wird durch ein Handrad (18) so eingestellt, daB der
Druck 6 kg/cm® nicht (ibersteigt. Zur Verminderung
der hohen Temperatur im Zylinder, die sich durch den
Sog und den Druck entwickelt, dient ein Einspritz-
ventil (19). Dieses bewirkt, daB das Kesselwasser im
Zylinder mit der heifien Luft vermischt wird. Es zieht
die zu seiner Verdampfung notwendige Wirme aus der
heien Luft, die sich dadurch abkiihlt.

Die Luft hinter dem Kolben wird ausstrémungsseitig
angesaugt. Damit keine Rauchkammerlosche in die Zy-
linder gesaugt werden kann, schliefit der Lokfiihrer
mittels eines Druckluft-Umstellventiles (20) den Blas-
rohrkopf durch einen Absperrschieber (21) ab. Gleich-
zeitig offnet sich bei der Umstellung eine besondere An-
saugleitung (22), durch die freie Luft angesaugt wird.
Friither wurde die zusammengepreQte, die Bremsung be-
wirkende Luft durch den Schornstein abgeleitet. Es
entstand dabei aber ein unangenehmes Geriusch, so daf3
man spiter die Luft {iber einen Ringspalt (23) um den
Schornstein austreten lieB. Damit die Treibrdder nicht
noch zusitzlich von der Druckluftbremse gebremst wer-
den, schaltet der Lokfiihrer diese mittels eines Absperr-
hahnes (24) aus. Es wird hierbei nur die Treibradbremse,
nicht aber die Laufradbremse oder gar die Zugbremse
abgeschaltet. Der Zug wird wie iiblich vom Fihrer-
bremsventil (2) aus mit Druckluft gebremst.

In Westdeutschland sind einige Schnellzuglokomotiven
der Baureihe 18% (bad 1V H'®) versuchsweise mit der
Gegendruckbremse ausgeriistet worden.

Sie werden beim Versuchsamt Minden/Westf. als
Bremslokomotiven bei Fahrten mit hoher Geschwindig-
keit erprobt.
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Prinzipskizze der Riggenbach-Gegendruckbremse an einer Tenderlokomotive in Vorwirtsfahrt. 1 Steuerung,
2 Fiithrerbremsventil, 3 Loseventil, 4 Regler-Handgriff, 3 Ventil-Regler, 6 Napfdampf-Sammelkasten, 7 Uber-

hitzerrohrschlangen (Elemente), 8 Heifidampf-Sammelkzsten, 9

Einstromrohr, 10 Zylinder-Luftsaugventil,

11 Schieberkasten, 12 Zylinder, 13 Blasrohr, 14 Schornstein, 15 Druckausgleicher, 16 Zylinder-Entwisserungsven-
tile, 17 Drossenventil, 18 Handrad zum Drosselventil, 19 Einspritzventil, 20 Umstellhahn fiir Blasrohrkopf, 21 Ab-
sperrschieber, 22 Ansaugleitung, 23 Ringspalt, 24 Absperrhahn
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Ein neuer Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn
Ing. Gotthard Necke, Leipzig

Hosuiii paceazkupernii paron Tepmancroii roeyiapernennoii ikexesnoii joporu

Un nouveau wagon a voyageurs de Ia Deutsche Reichsbahn

A new Tourist-train Carriage of the Deutsche Reichsbahn

Nach der Direktive der 3. Parteikonferenz der Sozia-
listischen Einheitspartei Deutschlands fiir den 2. Fiini-
jahrplan zur Entwicklung der Volkswirtschaft in der
Deutschen Demokratischen Republik in den Jahren
1956 bis 1960 ist u. a, vorgesehen, den Zustand der
technischen Anlagen der Deutschen Reichsbahn wesent-
lich zu verbessern, wobei besonders auch der Fahrzeug-
park erweitert und modernisiert werden soll. So ist
u. a. der Einsatz modernster Reisezugwagen, wie bei-
spielsweise neuartiger Doppelstock-Gliederziige,
Schnellfriecbwagen mit einer Hdochstgeschwindigkeit
von 160 km/h, Doppelstock-Triebwagen mit einer
Haochstgeschwindigkeit von 120 km/h und Schienen-
omnibussen vorgesehen. Entsprechende Beschliisse
wurden auf einer erweiterten Kollegiumssitzung des
Ministeriums fiir Verkehrswesen festgelegt, auf der die
Richtlinien der 3. Parteikonferenz der SED beraten
worden sind.

Eine Neuentwicklung auf dem Gebiet des Reisezug-
wagenbaues ist der moderne vierachsige D-Zugwagen
mit der Gattungsbezeichnung AB 4 iipe in windschnit-
tiger Ausfiihrung, der gegeniiber den bisherigen Bau-
arten einige bemerkenswerte technische Neuerungen
aufweist.

Der neue D-Zugwagen ist in selbsttragender Ganz-
stahlbauweise ausgefiihrt, um den Wagen in jeder
Hinsicht moglichst unempfindlich gegen Durchbiegen,
Knicken, Stoflen und Verwinden zu machen, eine For-
derung, die beim Entwerfen und Konstruieren unbe-
dingt beriicksichtigt werden muB; denn auch im Reise-
zugwagenbau gilt als oberster Grundsatz: Die Be-
triebssicherheit geht allen anderen Erwigungen weit

DK 625.232.1

voraus. Die Festighkeit gegen Durchbiegen und Ver-
winden wurde dadurch erhoht, dal das Untergestell,
die Stirn- und Seitenwinde und auch das Dach als
tragende Konstruktionselemente ausgebildet wurden,
wozu auch die duBeren Bekleidungsbleche gehoren.

Bei schnellfahrenden Ziigen ist es notwendig,, den Luft-
widerstand herabzusetzen. Deshalb hat man bei diesem
D-Zugwagen die Seitenwénde und das Dach soweit vor-
gezogen, dafl sie fast bis zur Vorderkante der einge-
driickten Puffer reichen und zwischen den Puffern nur
noch Raum fiir den Rangierer und die bekannte Anord-
nung der Faltenbilge frei bleibt. Zwischen den beiden
achshalterlosen Drehgestellen sind die Seitenwinde
und die Aufienverkleidung wannenférmig nach unten
eingezogen.

Der neue D-Zugwagen bietet 64 Reisenden bequeme
Sitzplitze in der 1. und 2. Wagenklasse, Die Sitzplatz-
aufteilung sieht fiir die 1. Wagenklasse 4 Abteile mit
je 6 Pldtzen und fiir die 2. Wagenklasse 5 Abteile mit
je 8 Plédtzen vor. Die Abteile sind voneinander getrennt
angeordnet und vom Seitengang aus durch Schiebe-
tliren zugénglich, wobei fiir die Abteile der 1. Wagen-
klase doppelseitige und fiir die Abteile der 2. Wagen-
klasse einfache Schiebetiiren verwendet werden. Die
Inneneinrichtung der Abteile ist so ausgestattet, dal}
den Reisenden auch eine lange Fahrt so bequem wie
miglich gemacht wird. Die Sitze, der 1. Klasse haben
neben der weichen Polsterung Kopflehnen und ver-
senkbare Armlehnen, wihrend die Sitze der 2. Wagen-
klasse mit einem Kunstlederiiberzug versehen sind.
Neben den bekannten Abteilausriistungen, sind beson-
ders der am Fenster angeordnete versenkbare Tisch

Bild 1 Ein neuer D-Zugwagen AB 4iipe der Deutschen Reichsbahn, der auf der Leipziger Friihjahrsmesse 1956
gezeigt wurde
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und der darunter angebrachte Abfallbehilter zu er-
wihnen. Bei der Raumaufteilung des Wagenkastens ist
die bisher iibliche Form beibehalten worden. Wie aus
der Ubersichtszeichnung Nr, 46.24 ersichtlich ist, be-
finden sich die beim Offnen nach auflen aufschlagenden
Eingangstiiren an den Enden des Wagenkastens. Die
Fenster dieser Tiiren sowie alle Fenster der Stirnwand
sind als feste Fenster ausgebildet, lassen sich also nicht
offnen. Alle librigen Fenster der Seitenwand sind Fen-
ster mit nach oben zu dffnendem Fensterteil. An jeder
Stirnseite des Wagenkastens befindet sich ein Abort
mit Waschgelegenheit. Daneben ist ein 2. Waschraum
vorgesehen, der den Abteilen der 1. Wagenklasse zu-
geordnet ist. Zwischen den sich jeweils gegeniiberlie-
genden FEingangstiiren liegt eine Gummimatte, die
Schmutz, Schnee usw. aufnehmen soll, damit die Ab-
teile moglichst sauber bleiben.

Der Seitengang ist durch je eine an den &ulleren Enden
sowie eine in der Mitte befindliche Pendeltiir vom
Eingangsvorraum abgetrennt. Zur Erhéhung der Reise-
kultur ist jedes Abteil auch mit Lautsprechereinrich-
tung ausgestattet. Im Seitengang befinden sich eben-
falls zwei Lautsprecher. Als technische Neuerung dieses
modernen Reisezugwagens ist die Druckbeliiftungsan-
lage anzusehen, die fiir eine stiindige und ausreichende
gute Beliiftung in den Abteilen wiihrend der Fahrt
sorgen soll. Von einem unter dem Dach zwischen Ab-
teildecke und Dachwolbung liegenden Luftschacht wird
vom Wagendach aus durch ein Aggregat angesaugte
Frischluft gleichméBig in die Abteile eingeblasen. Die
Irischluft gelangt durch sogenannte Ausblasedffnungen,
die in der Abteildecke neben den Leuchtstofflampen
angeordnet sind, in die Abteile, ohne dall dabei ein un-
angenehmer Luftzug entsteht. Die eingeblasene Frisch-
luft verteilt sich also, ohne irgendwelche Stromungs-
wirbel zu bilden, gleichmiBig im ganzen Abteil. Die
verbrauchte Luft tritt durch Offnungen, die sich im
unteren Teil der Abteilschiebetiiren befinden, nach
aullen aus. Im Winter wird die eingeblasene Frisch-
luft zur Unterstiitzung der Dampfheizung vorgewidrmt
in die Abteile eingeblasen,

Als weitere Neuerung ist der Reisezugwagen mit einer
Hik SS-Bremse ausgeriistet, wodurch eine Bremsum-
stellung auf SS-S-P-G moglich ist.

An den Drehgestellen befinden sich zwei Gleitschutz-
regler und Achslagerbremsdruckregler, die Fahrge-
schwindigkeiten des Wagens bis zu 140 km/h zulassen.
Durch diese Einrichtung ist es also nicht méglich, daB
der Wagen mit blockierten Riidern auf den Schienen
rutscht und somit nicht zum Stehen kommen kann.
Der Achslagerbremsdruckregler dient dazu, die Brems-

Bild 2 Stirnseite des neuen D-Zugwagens

kraft des Wagens entsprechend der jeweiligen Bela-
stung selbsttétig einzustellen.

In der Stirnwandverkleidung ist wiederum der Zug-
schlufl eingebaut, wie es dhnlich bei den Doppelstock-
wagen der Fall ist.

An den Wagenenden ist neben den Eingangstiiren die
jeweilige Wagenklasse kenntlich gemacht.

In einem solchen D-Zugwagen mit der ansprechenden
Adufleren Form und der bequemen und zweckmaligen
Innenausstattung wird das Reisen noch angenehmer
sein als bisher.

Auf unserer Modelleisenbahnanlage wird dieser D-
Zugwagen den Wagenpark um einen neuen Typ be-
reichern und uns vergegenwirtigen, dafi unsere Wag-
gonbauindustrie bemiiht ist, den Bestand an modernen
Reisezugwagen sténdig zu erweitern.

© KURT RAUTENBERG

Das Spezialgeschdft fiir technische Spielwaren
Elekir. Bahnen in den Spurweilen Ho — S — 0
u. Zubehdr — Uhrwerk-Bahnen - Dampfmaschinen
Antriebsmodelle — Metallbaukésten — Elekiro-Bau-
kdsten — Telefonie- und Radio-Baukdsten — elekir.
Kinderkochherde — PIKO-Veriragswerkstatt

Berlin NO 55, Greifswalder Str. 1, Am K&nigstor -« Tel. 516968

ERICH UNGLAUBE
DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Komplette Anlagen und einzelne Lok der Firmen:

wPiko”, Herr", ,Gityold", .Zeuke”, ,Stadtilm®
fil:-g!clm- und waiﬁlenb.llllille
g q - e
- - Vertragswerkstatt fiir Piko-Eisenbahnen

BERLIN O 112, Wiihlischstr. 58, Bahnhof Ostkreuz
Telefon 585450 Strafenbahn 3, 13 bis Hollei- Ecke Boxhagenersir.
z. It. kein Katalog- und Preislistenversand

HR-Modelle

Fiihrend in Ein- und Zweiflligelsignalen
Signalbriicken in 5 verchiedenen Ausfiihrungen
6 verschiedene Bahniiberglnge

Einmalig S-Kurve

sowie weileres modellgerechtes Zubehdr

3 verschiedene Modellwagen

Artikel sind elektr.-magn. Spur HO ebenfalls
passend fiir Spur S

Zu erhalten im Fachhandel

Hans Rarrasch, Modelispielwaren, Halle Saale
Ludwig-Wucherer-Strafie 40 Telefon: 23023

318

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 10/1956



Marklin Spur | D-Zugwagen
57 cm Ian&(gegan Marklin Ho
Lok und Wagen zu fauschen
gesucht, Hans Bradacz,
Gorlity, Jakobstrafje 3

Ch.Sonntag, Polsdam
Clement-Gottwald-5tr. 20

Modelleisenbahnen und
Zubeh&r Spur HO

Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil Ho jetyt
in DIN-Bauh&he {2,5+0,1)

Schwellenleitern, Hakenstifte

Neuartiger Modellschotter

| Radio- und sonstige
Reparaturkarten
Kloss & Co., Miihlhausen/Thiir.

Modellgleis-Anlagen
in jeder Spurweite
fertigt nach Ihren Angaben
PAUL TERNO

MODELLBAU
{15a) Kaltennordheim/Rhén

Modelleisenbahnanlage,
Baugréfie Ho, 1,3¢3,3 m grof,
mit Reihenstellwerken, Trafos
und 5 Ziigen umstdndehalber
zum Taxwert zu verkaufen.
Der Gleisplan war im Heft 4 55
Seite 103 (Bild 4) verdffentlicht,

Thélmannstrafe 6 Angebote unter ME 994

Ford. Sie unverbindlich Muster

—

uldemann

Modellbahnen-Zubehér
Curt Giilldemann
LEIPZIG OS5, Erich-Ferl-Str. 11

Auhagen-Pilz-Weba-Fabrikate
Versand . Bebild. Preisliste f.
Zeuke-Bahnen geg. Riickporto

Flug- und $chiffsmodellban

Inh. Rosemarie Swart

PLAUEN/VOGTL.

i1eMos.

Annenstrafe 51 « Telefon 2774 QW @
Fachgeschaft fijr Eisenbahn-, Gebiude-Modelle

Pike"-Vertragswerkstatt mit diesem Warenzeichen...

ERHARD

.. seit Jahren ein Begriff flr
jeden Modelleisenbahner!

Zﬂﬁ SCHLIESSER
- Modellbahnen

liefert Gleisstiicke — Weichen
Gleisbaumaterial 1: 3,73
der Firmen Bach und Pilz

Aus unserem Fertigungsprogramm

Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausenstrahe 24

HERBERT FRANZKE

Repara&l:r-sand Giuermgsﬂampen. Qberleitungsmaﬁe. Pri}cken, Ve_r- .TeMOS'-Werksféﬂen
kehrszeichen und Signaltafeln sowie div. Bastlerieile
LEIPZIG W 33 3
Georg-Schwarz-Strake 19 Lieferung nur tiber den Fachhandel KOTHEN - ANHALT

Bernburg/S., Luisenstrafje 48 Telefon 2762

Herstellung von:
\% 2 ' Signalbriicken — Bogenlampen —Kranen —
N\ Wassertiirmen — Lichtsignalbriicken —

Warnkreuzen — bel. Uhren usw.
fir Spur Ho (00)

% \ Spielzeug-
4‘% K u r' D a h mer hgrslelle?me?sier
“&_‘ &\\

Das Fachgeschift fiir elekir. Modelleisenbahnen
in 0 und Ho, sdmtliche Zubeh&r-Bastelteile, sowie elektrische
Haushaltsartikel aller Art in grofjer Auswahl vorhanden

EWALD QUEDNAU, BERLIN Ws

Neusiidtische Kirchstrafe 3 Telefon: 222643
. 2 Minuten vom Bahnheof Friedrichstrahe

KU DA

Modell-Bahniiberginge

Modell-Signale .. Ho

mit der 1000fach bewé&hrien

RABA elektr.-magn. Impulsschaltung
Lieferung nur an Wiederverkiufer

Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale)

Jacobstrafe 4 Telefon 24455

G. A. Schibert

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
DRESDEN A 53 Hiiblerstralje 11 (am Schillerplafy)
23 verschiedene Hiusermodellbausétze

(Fabrikat Auhagen) von DM 2,54 bis 11,44
Kataleg gegen Einsendung von DM 0,25
Preisliste No.2 gegen Einsendung von DM 1,—

Versand nach allen Orlen der DDR

i sowie sonstige technische
@ GROSSHANDELSKONTOR FuR
KULTURWAREN

Spielwaren flir Wiederverkdufer
Spezialverkaufslager
Berlin C 2, Heiligegeistsir. 21 sowie Frankfurt, Brandenburg u.
Magdebur
Leipzig C 1, r.-Kurt-Fischer-5tr. 31 sowie Dresden, Gotha,

a!le, Olbernhau, Sonneberg, Spremberg
Ludwigslust/Mckib. Klenower 5tr. sowie Altentreptow, Rostock

LEITUNGSBAUSATIE

fiir Modelleisenbohnen

Das praktisthe Leitungssortiment fiir

die nichistationtire Anlage

Hochllexible ein-, lwei--und dreiadrige
Leitungen mit anmontiertem Querlothstecker
2,5 mm 2 verringern den Leilungs-

und Vertellerverbrauch

VEB KABELWERK KUPENICK

Berlin-Kopenick




Das neue Gleis der Spur HO (Gerduschddmpfender Unterbau)
Weichen mit DanpeIzugmagnei und automat. Endausschaltung
rospekte durch den Hersteller

METALLBAU K. MULLER, MARKNEUKIRCHEN/ SA, °
Verkauf nur durch den Fachhandel

Ty,

WILHELMY .

Elektro — Elekiro-Eisenbahnen — Radio

jetit im ,neuen” modernen, grofjen Fachgeschift

TEL.673912
Gute Auswahl in 0 und Ho-Anlagen - bSpielzeug aller Art oy
Vertragswerkstatt fiir Piko-Giijold . Z. Zt. kein Postversand BERLIN O 17- BRULKENSTR 153
Berlin-Lichtenberg - Normannensirahe 38 . Ruf 5544 44 Modelleisenbahnen und Zubeh&r - Techn. Spielwaren
U-, S5- und Strahenbahn Stalin-Allee Alles fiir den Bastler

SPIELZEUGEISENBAHNEN

mit Taschenlampenbatierieantrieb Spur 5= Spurweite 22,5 mm
sowie elekirische Modelleisenbahnen Spur 0=Spurweite 32 mm )

Die besonderen Vorziige unserer Bahnen:

Billige Preislage - Stabile Ausfilhrung - Modellgerechte
Formgebung - Zugkriftige und leistungsfihige Lokomotiven
Auf Lokomotiven der Spur 0 gewdhren wir é Monate Garantie

Zu erhalten durch die Niederlassungen der Grofihandelskontore SPEZIAL-GROSSHANDLUNG .VERTRETUNGEN
fur Kulturwaren sowie den privaten Fachgrofhandel

MODELLEISENBAHNEN = ZUBEHOR-, ERSATZ. UND BAUTEILE

TECHNISCHE LEHRMODELLE * ELFET®OMECHANISCHE SPIELWARFN
DRESDEN A 27 Kantstrafje 5 Ruf 45524

Fiir den Fachhandel der Lieferant in
allen bekannten Modellbahnerzeugnissen

VEB[K} METALLWARENFABRIK STADTILM Lieferung erfolgt nur an den Fachhandel

+ELEKTRISCHE EISENBAHNANLAGEN
fir 110 oder 220 Volt Wechselstrom

Komplette Anlagen . Lokomofiven und Wagen .
Gleise und Weichen . Transformatoren und Zubehér

Als Neuheit: ;
Oberleitungstriebwagen - neue Gleissysteme

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

Sonneberg (Thiiringen) - Telefon: 2572-2575



A HO-Modell einer italienischen Gepicklok von G. Barthel

Zwei HO-Wagen aus Holz im Rohbaw von Helmut Nestler aus Leipzig: Ov- Wagen nach Heft 54 und ehem. Mei- Wagen

Ho-Modell einer Lok T 3 (linkes Bild) mit Alan-Steuerung (rechies Bild) von Kurt Birkholz aus Kirchmaser.
Auch diese Modelle wurden auf der Ausstellung im Leipziger Hauptbahnhof von unserem Bildveporter G. Illner fotografiert



Englische 3300 PS Diesellokomotive , Deltic* bei ihrer Bewiihrungsprobe im Reisezugdienst. Die Lok wurde in den English Electric Co., Preston, gebaut



